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Presentación 


No cabe duda que en las últimas décadas el departamento de Santa Cruz y 
su capital, la ciudad de Santa Cruz de la Sierra, vivieron profundas transfor- 
maciones económicas, socioculturales e institucionales que incidieron en la 
modificación de su estructura local y regional. 

La realidad cruceña actual es más compleja que la del pasado siglo. Tiene 
una actividad económica diversificada, exportadora y globalizada que ha tras- 
cendido al sector agropecuario; atraviesa un creciente y sostenido proceso de 
migración que ha alterado su estructura sociodemográfica, económica y cul- 
tural y tiene también un nuevo marco político institucional. A esto se suma, 
el acelerado proceso de urbanización de la ciudad capital que ha superado 
lo planificado; prueba de ello es su crecimiento poblacional. El año 2012 se 
aproximaba al millón y medio de habitantes, constituyéndose de ese modo en 
uno de los municipios urbanos más dinámicos del país. 

Para comprender estas y otras características de la nueva realidad cruceña, 
el Programa de Investigación Estratégica en Bolivia (PIEB) junto al Centro 
de Estudios para el Desarrollo Urbano y Regional (CEDURE) y el Grupo de 
Investigación de Santa Cruz Jatupeando, lanzaron la convocatoria regional 
para proyectos de investigación denominada: “Transformaciones económicas, 
socioculturales e institucionales de Santa Cruz: 1998-2012 en julio de 2013”. 
Esta convocatoria estuvo dirigida a profesionales jóvenes que vivían en Santa 
Cruz, para motivarlos a investigar temas relevantes y estratégicos para la región 
y, de esa manera, producir conocimientos que beneficien al desarrollo del 
departamento. 

En ese contexto, cinco equipos de investigación, integrados por siete hom- 
bres y seis mujeres, con una edad menor a los 40 años, fueron seleccionados 
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para estudiar importantes temáticas. Las investigaciones fueron ejecutadas en 
casi once meses cuyos resultados tenemos la satisfacción de publicarlos en la 
Serie Investigaciones Regionales: 


— Discurso y hegemonía en el proceso autonómico cruceño (2001-2013), coor- 
dinada por Juan Pablo Marca, con la participación de Lourdes Baigoria 
Guzmán y Miguel Ángel Velarde Cuellar. 

— La democracia comunitaria: entre el deseo y la realidad. Pueblos indígenas 
chiquitano y guaraní en Santa Cruz, coordinada por Miguel Vargas Del- 
gado, con el aporte de Johan Álvarez Paniagua. 

— Generación WiFi. Facebook, Twitter y YouTube: Espacios de participación, 
libertad y ocio de los jóvenes en Santa Cruz de la Sierra, coordinada por 
Julia Dolores Mamani, con la participación de Fabiola Andrea Gutiérrez 
Escóbar y Herland Rafael Vaca Álvarez. 

— Transporte sin rumbo. El transporte público urbano y los desafíos de moder- 
nización en Santa Cruz de la Sierra, coordinada por Ernesto Urzagasti 
Saldías, con el aporte de Blanca Victoria Tayarapo y Hagler Justiniano 
Cújuy. 

— La planificación urbana y su impacto en la calidad de vida en Santa Cruz de 
la Sierra, coordinada por Gabriela Gonzales Faria, con el aporte de Judith 
E. Serrano Serrano. 


Con la publicación de estos cinco textos, elaborados con dedicación, entu- 
siasmo y creatividad por equipos de investigadores jóvenes, el PIEB, CEDURE 
y Jatupeando, pretenden aportar a una mayor comprensión de las temáticas 
estudiadas y contribuir a debatir y promover políticas públicas efectivas para 
beneficio del departamento de Santa Cruz y su sociedad. 


Godofredo Sandoval 
Director del PIEB 


Prólogo 


Este libro es el resultado de la investigación realizada en torno a la apropiación 
del territorio urbano en Santa Cruz de la Sierra por parte del transporte público 
urbano y los desafíos de modernización que ésta implica. La investigación fue 
promovida por el Programa de Investigación Estratégica en Bolivia (PIEB), me- 
diante la convocatoria pública “Transformaciones económicas, socioculturales 
e institucionales de Santa Cruz: 1998-2012”. La investigación cumple con el 
objetivo trazado ya que los analistas ponen en carpeta el reto de encarar visiones 
integrales y transformadoras orientadas a construir una ciudad moderna con 
la adecuada gobernanza municipal. 

La iniciativa de abordar el tema surge de la expectación de conocer cómo 
funciona el sistema de transporte de microbuses en una ciudad como Santa 
Cruz de la Sierra, caracterizada por la creciente dinámica social y económica 
vinculada a la agroindustria regional y al crecimiento acelerado de la población, 
como producto en gran medida de los enérgicos procesos migratorios y de una 
mancha urbana extensa y dispersa. 

Para el desarrollo de esta investigación, los autores apelan al modelo 
cualitativo de tipo analítico-descriptivo que permite comprender el servicio de 
transporte público de microbuses en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra que es 
operado por organizaciones sindicales conformadas por los mismos propietarios 
de los microbuses. Estos sindicatos trabajan bajo un modelo económico no 
gerencial, basado en la experiencia empírica. Esto conlleva necesariamente a 
tener que comprender —en este contexto— la lógica organizacional, de gestión, 
de relación con el Estado (en este caso, con el Gobierno Autónomo Municipal 
de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra) y las formas de intervención en el te- 
rritorio urbano de los sindicatos que prestan el servicio de transporte público 
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de microbuses en la ciudad, para reinterpretar y entender las interrelaciones de 
éste con los otros actores sociales involucrados en el tema. 

El análisis se apalanca en una referencia contextual y teórica con el fin de 
repasar y recapacitar acerca de los aportes y corrientes que se han forjado en la 
última década sobre el transporte urbano. Se sitúa así el tema de investigación 
en un tiempo y en un espacio concreto a través de una breve exposición sobre 
el proceso de urbanización, las ciudades en la era de la globalización y comu- 
nicación y su impacto en las ciudades, el derecho a la ciudad, la importancia 
del transporte público en el marco de la movilidad urbana y el rol del Estado 
como articulador de los servicios urbanos, dentro de la situación actual de la 
ciudad de Santa Cruz de la Sierra y la incidencia del crecimiento económico en 
términos espaciales, sociodemográficos y como polo urbano enclave en el pro- 
ceso de metropolización regional, aspectos que se relacionan con el desarrollo 
de las actividades económicas a escala departamental y nacional. 

La problemática planteada en la investigación muestra el hecho eviden- 
te de que el actual servicio de transporte público de microbuses genera un 
escenario urbano de congestión y caos debido a un sinnúmero de factores 
interrelacionados entre sí. 

En primer término, la débil intervención del Gobierno Autónomo 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra en la regulación del servicio de transporte 
público urbano incide en el hecho de que este servicio, especialmente el de 
microbús, colapse. A la ausencia de gestión se suma la “poca voluntad política” 
que se traduce en la falta de compromiso social y político con la ciudadanía. 
Esto permite que prevalezcan los intereses de los dueños de los microbuses por 
sobre los intereses de la población. Esto se debe a que el servicio de transporte 
de microbuses es administrado desde una perspectiva sindical-corporativa 
cuyo principal objetivo es mercantilista: elevar el precio de los pasajes, algo 
totalmente ajeno a una visión de implementar un servicio de transporte urbano 
público, moderno y sostenible. Esto determina que no se provea un servicio 
de transporte público que cubra las necesidades mínimas de los usuarios en la 
ciudad lo que, en el área metropolitana de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra, 
tiene incidencia en el desarrollo económico, social y cultural. 

Como resultado de lo señalado, el servicio de transporte público de mi- 
crobuses contribuye a profundizar los problemas de circulación y congestión 
vehicular en la ciudad, debido al funcionamiento caótico de rutas (la red de 
servicios de transporte de microbuses trabaja en función de los centros de 
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abastecimiento de consumo popular, las redes de líneas de servicios son muy 
extensas en sus recorridos —con un promedio de 30 a 35 km—, produciendo 
tiempos de recorrido muy largos para el usuario, con un sistema administrativo 
disperso y desorganizado, además de la competencia entre líneas que causa 
gran presión en el tráfico vehicular) así como debido a la invasión arbitraria del 
espacio público por la desmesurada concentración de microbuses en las zonas 
de mayor afluencia poblacional (mercados, universidades, centros educativos 
y de servicios). 

Ante la ausencia de una política municipal que actúe como instancia de 
regulación, fiscalización, control y decisión, los sindicatos de propietarios de 
microbuses establecen y negocian las rutas con las juntas vecinales en función 
de intereses específicos y particulares: los sindicatos buscan el monopolio del 
servicio en los barrios alejados y de concentración poblacional y los vecinos, 
por necesidad de desplazamiento y transporte, buscan contar con este servicio. 

Las relaciones entre el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz 
de la Sierra y las organizaciones de transporte público de microbuses son de 
beneficio coyuntural: el gobierno municipal aprueba las rutas establecidas por 
los sindicatos y éstos se comprometen a no generar conflictos; pero esto incide 
directamente en la mala calidad del servicio: incide en la invasión caótica del 
espacio público; en la contaminación ambiental; en la congestión vehicular, 
con la derivada inseguridad vial, y en la dificultad de movilidad urbana para 
los habitantes y, sobre todo, para el peatón. Esta situación se contradice con 
el enfoque de ciudad moderna según el cual el sistema de movilidad urbana 
procura que el transporte urbano dé respuesta al principio del bienestar ciuda- 
dano, considerando al transporte urbano como un componente del desarrollo 
humano y, en consecuencia, como un componente estratégico para el funcio- 
namiento de la ciudad. 

Como resultado de la investigación, los autores perfilan una propuesta que 
plantea que el Gobierno Autónomo Municipal implemente políticas urbanas 
y genere un sistema de transporte público urbano que responda a la organiza- 
ción del espacio y a la convivencia colectiva urbana, guardando relación con 
el derecho que tiene la población a desplazarse por la ciudad en condiciones 
de seguridad y bienestar. 

Los investigadores también proponen que el Gobierno Autónomo 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra diseñe políticas orientadas a sustentar un 
sistema de transporte público en red, enmarcado en el enfoque de la movilidad 
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urbana, priorizando a los ciudadanos en sus diferentes opciones y espacios de 
desplazamiento. Esto toma en cuenta que se considera al transporte público 
como un indicador de calidad de vida en la ciudad. Es clara la necesidad de que 
la ciudad tenga políticas integrales de transporte que consideren los factores 
económicos, sociales y ambientales y que busquen una sostenibilidad en estas 
mismas dimensiones y a largo plazo, siempre en pos de mayor calidad de vida 
para los ciudadanos. 

El desplazamiento del ciudadano es un derecho porque forma parte de los 
Derechos Humanos Universales. Ya lo señaló Centelles, citado en esta inves- 
tigación: “Gobernar la ciudad es tener la capacidad operativa de influenciar e 
intervenir notoriamente en las redes de intereses que se conforman en la actua- 
ción de los diferentes agentes urbanos en conflicto/colaboración” (2006: 78). 


Mariel A. Palma Porta 
Arquitecta especializada en 
planificación y desarrollo local 


Introducción 


Transporte sin rumbo. El transporte público urbano y los desafíos de modernización 
en Santa Cruz de la Sierra es un estudio que realizamos en el marco de la con- 
vocatoria que lanzó el Programa de Investigación Estratégica en Bolivia (PIEB), 
como parte de sus actividades de promoción de investigación de relevancia 
social para el país en coordinación con el Centro de Estudios para el Desarrollo 
Urbano y Regional (CEDURE), el Grupo de Investigadoras de Santa Cruz 
Jatupeando y con el auspicio de la Cooperación del Reino de los Países Bajos. 

La iniciativa de investigar sobre este tema surge de la inquietud de conocer 
cómo funciona el transporte de microbuses en una ciudad como Santa Cruz 
de la Sierra, que se caracteriza por la dinámica de sus actividades económicas 
articuladas a la agroindustria regional, por un crecimiento acelerado de su 
población y por una mancha urbana dispersa. 

El sistema de transporte urbano público de microbuses que funciona en 
la ciudad de Santa Cruz de la Sierra no sólo es deficiente e inseguro, sino que 
se ha convertido en uno de los problemas urbanos más complejos. Ante la 
débil intervención del Estado, las organizaciones sindicales integradas por los 
dueños de los vehículos que prestan este servicio lo hacen en el marco de un 
modelo obsoleto. Son ellos, los dirigentes, quienes determinan las rutas y líneas 
en función de sus intereses. Esto ha ocasionado problemas centrales como: a) 
una red demasiado extensa y sinuosa que demanda más de una hora de viaje 
para los usuarios, b) un sistema administrativo disperso, conformado por líneas 
que compiten por espacios urbanos estratégicos (nodos económicos y concen- 
tración poblacional), y c) un sistema que contribuye a la congestión vehicular. 

Ante este panorama, surgieron las siguientes preguntas: ¿Por qué el servicio 
de transporte público de microbuses es atractivo para las organizaciones de 
transportistas a pesar de las dificultades de tráfico, del estado de las calles y del 
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recorrido de largas distancias? ¿Cuál es la estructura orgánica y cómo funcionan 
las organizaciones sindicales de servicio público de microbuses? ¿Cómo afecta 
en el territorio urbano la cantidad de microbuses que atraviesan la ciudad por 
medio de rutas establecidas por las organizaciones sindicales que dirigen este 
servicio público de transporte? 

El estudio fue propuesto con el afán de develar la esencia de las organi- 
zaciones de transportistas en el radio urbano de la ciudad de Santa Cruz. Por 
ello, se planteó como objetivo comprender la lógica organizacional, de gestión, 
de relación con el Estado y de intervención en el territorio urbano que se lleva 
a cabo en las organizaciones sindicales que prestan el servicio de transporte 
público de microbuses en la ciudad capital de Santa Cruz. 

Para esto, se conformó un equipo transdisciplinario y de género —un 
arquitecto, una socióloga y un sociólogo junior— que conjugara las ópticas 
sociológicas del tema con las percepciones físico espaciales y urbanas. Esta 
diversidad permitió armar una interesante sinergia de grupo para llevar a cabo 
la investigación. 

Durante el proceso de investigación, se interactuó con otros actores que 
se relacionan con estos gremios: los usuarios, los choferes y funcionarios del 
Gobierno Autónomo Municipal. Esta sabrosa ensalada permitió conocer me- 
jor a estos actores y redescubrir relaciones de amor y desamor entre choferes y 
vecinos así como de poder y de manejo económico entre dirigentes gremiales 
y autoridades municipales. La información obtenida no siempre confirmaba 
las ideas que inicialmente tenía el equipo. 

La investigación se realizó en el marco del paradigma cualitativo, a di- 
ferencia de los estudios cuantitativos que han trabajado sobre este tema en 
Santa Cruz'. Las razones de optar por esta metodología son las siguientes: Se 
basa en una descripción contextual de los sindicatos que prestan el servicio 
de microbuses e identifica las relaciones que establecen entre los principales 
actores: sindicato, propietarios de microbuses y choferes y su relación con el 
Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra mediante la recogida 
sistemática de los datos generados en una realidad concreta. Permite conocer 
y comprender hechos de la vida cotidiana tal como perciben y problematizan 





1 Los estudios que se conocen en el medio son cuantitativos; buscaban medir la eficiencia, estable- 
cer la relación entre oferta y demanda o diseñar modelos de circulación y tráfico del transporte 
urbano en función del crecimiento de la población. 
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los actores involucrados. En el sentido más amplio, produce datos descriptivos 
generados, por un lado, por la interacción social de los actores involucrados 
y, por otro, a través del entorno físico-espacial (espacio urbano) que tiene 
significado en función a la apropiación del territorio urbano. Por último, este 
enfoque pretende conocer a través de la descripción y registro cuidadoso de los 
datos, pues interesa conocer la realidad concreta de los sindicatos de transporte 
de microbuses en sus dimensiones organizacionales y de gestión. 

Interesa conocer y describir cómo funciona el servicio de transporte de 
microbuses desde la perspectiva de los sindicatos que hacen operativo este ser- 
vicio e indagar acerca de la lógica y la visión que tienen los principales actores 
involucrados respecto al transporte público de microbús, además de su relación 
con el Gobierno Autónomo Municipal. 

El estudio se sustenta en un proceso de reflexión crítica: “El propósito de 
este enfoque es revelar el significado de las formas particulares de la vida social 
mediante la articulación sistemática de las estructuras de significados que rigen 
la manera de actuar de los individuos en situaciones típicas” (Rodríguez, 1996: 
45). Con el fin de analizar de manera integral el accionar de los sindicatos de 
transportistas que administran y gestionan el servicio de transporte urbano 
de microbús en la práctica cotidiana, el estudio comprende tres dimensiones: 
a) organizacional, b) de incidencia en el territorio urbano y c) relación con el 
Estado (Gobierno Autónomo Municipal). Las fuentes de información primaria 
fueron: relevamiento de las líneas de microbuses, sondeo de opinión a usuarios y 
entrevistas a informantes claves: dirigentes sindicales, propietarios de microbús, 
choferes, profesionales especialistas en el tema o que han cumplido funciones 
como autoridades o como asesores en el Gobierno Autónomo Municipal de 
Santa Cruz de la Sierra. Durante el trabajo de campo hemos registrado los datos 
a través de diferentes herramientas como registro de datos, notas restringidas 
y grabaciones. Ello permitió registrar expresiones de tipo simbólico y cultural 
apoyados en Taylor y Bogdan (1990). 

La selección de las líneas se efectuó en base a los estudios que realizaron 
sobre el transporte urbano el Gobierno Autónomo Municipal y la sociedad civil 
de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra. Se hizo un recorrido de parada a parada 
en las líneas seleccionadas. A través de la observación y con ayuda del registro 
de notas y vaciado de las mismas, se logró obtener información relevante para 
describir las características (nodos), por donde hacen el recorrido los microbuses 
y a la vez, comprender los criterios que toman en cuenta los ejecutivos de los 
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sindicatos que agrupan a los dueños de microbuses al momento de “definir” 
nuevas rutas. El relevamiento de rutas de las líneas seleccionadas se lo realizó en 
dos momentos. El criterio de selección de rutas ha sido de carácter geográfico. 

La presente publicación está compuesta por seis capítulos. El primero 
presenta una revisión de la literatura existente sobre el tema. El segundo capí- 
tulo presenta una breve relación sobre las características demográficas y econó- 
micas de la ciudad de Santa Cruz, la apropiación social del territorio urbano 
en términos socio-espaciales y la importancia de esta ciudad en el proceso de 
metropolización regional. El tercer capítulo analiza el rol del Estado y las com- 
petencias legales de los gobiernos municipales sobre el transporte urbano. En ese 
contexto, se analizan también los estudios y planes que el Gobierno Autónomo 
Municipal de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra ha elaborado, el aporte de 
la sociedad civil cruceña a esta temática y las experiencias de otras ciudades 
de América Latina. El cuarto capítulo presenta una breve exposición acerca de 
la estructura orgánica y el funcionamiento de los sindicatos de transportistas 
de micros; a la vez, analiza el funcionamiento del servicio de transporte de 
microbuses a través de los sindicatos. El quinto capítulo expone el problema 
del transporte público de microbuses desde la mirada de profesionales que son 
especialistas en el tema o que han cumplido funciones como ejecutivos o de 
asesoría en el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra. El 
último capítulo contiene la propuesta de cambio y los desafíos que la ciudad 
debe enfrentar a través del Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la 
Sierra para la puesta en marcha de un sistema de transporte urbano sostenible. 

Cabe señalar que desde un principio se plantearon varios retos que su- 
ponían lidiar con un tema tan actual y candente, pero a la vez, tan polémico 
y difícil de desovillar como éste. El carácter hermético de los dirigentes y de 
los choferes del gremio de los transportistas, la escasez de informantes claves 
dispuestos a colaborar y la ausencia de las autoridades y de políticas por parte 
del Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra fueron algunas 
de las trabas más duras que el equipo tuvo que enfrentar. 

Todas ellas se fueron resolviendo o vadeando de manera tenaz y creativa y 
se lograron, en algunos casos, gratos avances y hallazgos en virtud a la sistemá- 
tica búsqueda de atar cabos y conectar información dispersa, siempre siguiendo 
los parámetros rigurosos que delinea la investigación científica. 

Como investigadores jóvenes, el equipo agradece a las personas e insti- 
tuciones que desinteresadamente se prestaron para colaborar en este proceso 
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de construcción teórica y al invaluable soporte institucional y académico del 
PIEB, cuya visión de apostar por formar y promocionar investigadores nóveles 
es loable en el marco de generar conocimiento, engrandecer y aportar al mejo- 
ramiento de nuestra sociedad. 

Es nuestra mayor inquietud que este trabajo de investigación sea un aporte 
para ayudar a resolver un problema tan crítico como lo es el actual sistema de 
transporte público en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra. Nuestra intención 
es generar debate entre diferentes estratos académicos, políticos y gremiales al 
mostrar una faceta nueva sobre lo ya estudiado bajo un enfoque más cualitativo 
y holístico. 


CAPÍTULO 1 


Revisión de la literatura sobre el tema 


El estudio se sustenta en una referencia contextual y teórica con el fin de re- 
flexionar acerca de los aportes y corrientes que se han generado en los últimos 
diez años sobre el transporte urbano y de ubicar el tema de la investigación 
en un tiempo y en un espacio concretos. De este modo, se hace una breve 
exposición sobre las ciudades en la era de la globalización y comunicación, la 
importancia del transporte público en el marco de la movilidad urbana y el rol 
del Estado como articulador de los servicios urbanos. 

La creciente importancia de las ciudades como espacios donde las personas 
crecen, viven y trabajan es un fenómeno mundial. Según Fernanda Wanderley 
(2009: 14), en la primera década del siglo XXI más del 50% de la población en 
todo el globo terrestre vive en contextos urbanos. En Bolivia casi dos de cada 
tres bolivianos vive en centros urbanos. Otros estudios realizados en los últimos 
cinco años por el Centro de Estudios para América Latina (CEPAL), el Fondo 
de Población de las Naciones Unidas (UNFPA) y la Facultad Latinoamericana 
de Ciencias Sociales (FLACSO) confirman que en los próximos años se man- 
tendrá un proceso acelerado de urbanización, especialmente en los países de 
América Latina. 


1. Proceso de urbanización 


El proceso de urbanización, entendido como “la articulación espacial, conti- 
nua o discontinua de población y actividades” (Borja y Castells, 2009: 13) se 
desarrolla en el marco de un modelo globalizado. Ello implica que la gestión 
económica, social y política e inclusive cultural se expresa a escala mundial. 
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Se entiende que la globalización es una economía de mercado que de- 
sarrolla actividades estratégicamente dominantes y funciona como unidad a 
nivel planetario (Borja y Castells, 2009). Debido a ésta, los mercados están 
mundialmente integrados a través de conexiones electrónicas. A diferencia de 
la revolución industrial?, este sistema de redes económicas funciona gracias a la 
tecnología de la información, es decir, se sustenta en la incorporación acelerada 
de los avances provenientes del campo científico y tecnológico, principalmente 
de aquellos relacionados a los sistemas de información y comunicación. 

En suma, la sociedad a escala mundial se encamina hacia un mundo 
globalizado y de urbanización generalizada no sólo porque las estadísticas 
muestran que en los últimos veinte años se registra una mayor concentración 
de la población en áreas urbanas, sino también porque “las áreas rurales for- 
marán parte del sistema de relaciones económicas, políticas, culturales y de 
comunicación a partir de los centros urbanos” (Borja y Castells, 2009: 11). 
En ese sentido, las ciudades juegan un rol importante porque tienen mayores 
alternativas de incidir en las redes económicas y por el desafío que significa 
garantizar la calidad de vida de una población significativamente importante. 


2. La ciudad en la era de la globalización 


Se tiene acceso a una abundante bibliografía que desde diferentes disciplinas 
analiza temas urbanos en la era de la globalización. No se pretende sistematizar 
y mucho menos debatir sobre los aportes de los autores que se ocupan del tema, 
de lo que se trata es simplemente de comprender desde la mirada de algunos 
autores el significado que en la actualidad tiene la ciudad. 

Antequera (2007) hace una breve e interesante relación acerca de la his- 
toria de las ciudades y destaca el significado de éstas en momentos históricos 
importantes. Explica que hasta la Revolución Francesa la ciudad era clara- 
mente diferente del campo y estaba separada físicamente por murallas. Con 
la revolución industrial, se registró el crecimiento demográfico urbano y el 
derrumbamiento de las murallas para dar paso al enfoque de desarrollo urbano 





2 La revolución industrial consistió en agregar fuerza de trabajo de campesinos expulsados de sus 
tierras y artesanos despojados de sus medios de producción. El proceso de producción se desa- 
rrollaba en espacios urbanos, eran las fábricas las que concentraban las actividades productivas 
en base a la relación capital- trabajo. 
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desde el enfoque de Estado-Nación. Según este autor, “fueron las monarquías 
absolutas las que pusieron los cimientos de la idea nación que se consolidó con 
las revoluciones liberales del siglo XX al servicio de las burguesías nacionales” 
(Antequera, 2007: 17). 

Actualmente las ciudades dejaron de ser el referente del Estado-Nación. 
Su importancia radica, no sólo en la concentración poblacional que se apropia 
cada vez más del territorio urbano, sino en el hecho de que se constituyen en 
los nodos estratégicos de la economía global, que además se sustentan en la 
tecnología de la información y la comunicación. 

De este modo, la concepción de ciudad como parte del Estado-Nación 
en el siglo XXI deja de ser relevante para dar paso a la ciudad como territorio, 
cuyo sistema social e institucional se relaciona con la economía global y la 
tecnología. Así, Borja y Castells (2009) plantean que la ciudad es un sistema 
específico de relaciones sociales, de cultura y, sobre todo, de instituciones po- 
líticas de autogobierno local. 

Centelles (2006: 23) pone énfasis en lo económico, social y cultural 
como base de acción en el territorio urbano. Él afirma que “el término ciudad 
hace referencia al territorio con base urbana, donde existe una cierta unidad 
económica, cultural y social y puede o no coincidir con las demarcaciones admi- 
nistrativas” (subrayado del autor). Por su parte, Lefebvre expresa: “Hoy en día 
la dicotomía rural-urbano ha perdido la significación y el concepto de ciudad 
recoge asentamientos urbanos, definidos territorialmente y con órganos propios 
de organización y gestión” (1983: 25). 

De acuerdo con lo expuesto, es posible advertir que los temas referidos a 
las ciudades implican tomar en cuenta el territorio como un proceso de cons- 
trucción social. Maryvonne Le Berre, citada por Mazurek (2012: 45), plantea 
que “el territorio es una porción de la superficie terrestre apropiada por un 
grupo social con el objetivo de asegurar su reproducción y la satisfacción de 
sus necesidades vitales”. En este sentido, Mazurek afirma que no puede existir 
comportamiento social sin territorio y, en consecuencia, no puede existir un 
grupo social sin territorio. 

Por su parte, Antequera (2007: 17) explica que en la actualidad, la 
globalización articulada a la tecnología de la información incide (además del 
crecimiento demográfico) en la constitución de territorios que no significan 
sólo extensión geográfica de la ciudad, sino un crecimiento cuantitativo y un 
desarrollo cualitativo que comprende procesos de expansión (zonas y barrios 
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generalmente ilegales que no cuentan con servicios ni equipamiento urbano), 
de consolidación (unidades vecinales que están en proceso de legalización gra- 
cias a las acciones colectivas de los vecinos) y densificación que caracteriza a las 
viviendas verticales y que tienen servicios y equipamiento urbano moderno. 
A su vez, identifica los siguientes elementos en proceso de territorialización: 
“primero el espacio comprendido como porción de superficie terrestre o el 
área geográfica como base material del territorio. Segundo el grupo social, 
tercero el proceso de apropiación social sobre el espacio” (Antequera, 2007: 
17). Entonces, el territorio tiene dos componentes estratégicos: el espacio 
urbano y los grupos sociales que se apropian de éste a través de un proceso 
de interacción social. 


3. Impacto de la globalización en las ciudades 


Según Mazurek (2012), en la actualidad, las ciudades son protagonistas en el 
mundo globalizado. Las empresas se han desvinculado de los Estados-Nación 
y se han transnacionalizado superando las fronteras territoriales y jurídicas. 
Centelles (2006: 20-21). Asimismo, argumenta que la ciudad se ha liberado 
de las murallas, ya no tiene fronteras ni límites, es un organismo abierto al 
mundo que polariza y organiza a amplios territorios en términos no sólo 
económicos sino culturales y sociales. Sin embargo, Borja y Castells (2009: 
12) alertan que la globalización, la informacionalización y la difusión urbana 
generalizada parecen converger hacia la desaparición de la ciudad como forma 
específica de relación entre territorio y sociedad. Estos autores proponen la 
alternativa de renovar el papel específico de la ciudad en base a la articulación 
de lo local con lo global. 

Otros autores analizan el impacto de la globalización en las ciudades desde 
los problemas sociales urbanos que no se generan en el modelo económico 
globalizado, pero que se profundizan. Alicia Ziccardi (2008), investigadora 
de la Universidad Nacional Autónoma de México (UNAM), pone énfasis en 
los cambios que se registran en las ciudades latinoamericanas a partir de la 
globalización: 


(las ciudades en América Latina) dejaron atrás los proyectos de industrialización 
generadores de empleos estables y remunerados para dar paso a la expansión de 
un sector terciario que no necesariamente responde al conjunto de actividades 
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que requiere el capital financiero y la sociedad de la información que ofrece 
empleo a la fuerza de trabajo con mayor nivel educativo (Ziccardi, 2008: 9). 


Esta investigadora pone énfasis en dos aspectos: por un lado, que las 
ciudades latinoamericanas se orientan a responder a las necesidades del capital 
financiero y, por otro, que la tecnología de la información y la gestión de las 
principales empresas y redes están articuladas globalmente; por tanto, el trabajo 
altamente calificado tiene mayor demanda en el mercado laboral. En la misma 
perspectiva, Castells (1995) afirma que se ha generalizado la precariedad e in- 
formalidad laboral y de esta forma se ha incrementado la pobreza urbana. Por 
su parte, Curtit (2003) destaca que las ciudades perdieron sus funciones predo- 
minantemente productivas para dar paso a la especialización y competitividad 
sostenidas por los efectos de las nuevas tendencias tecnológicas, la apertura del 
mercado internacional y el debilitamiento de las fronteras tradicionales. 

Según Antequera (2007), el crecimiento demográfico de las ciudades, 
especialmente en los países menos desarrollados, conlleva también procesos de 
segregación espacial y social puesto que ha sido aparejado con el incremento de 
la pobreza y la marginalidad. En la ciudad, la pobreza es territorializada: una 
gran parte de la población urbana se encuentra asentada en las denominadas 
zonas suburbanas o periurbanas, es decir, en aquellos espacios que no están 
integrados plenamente a la ciudad. 

Por otra parte, Borja y Castells (2009) también plantean que el modelo 
económico sustentado en la revolución tecnológica se caracteriza por la produc- 
ción flexible en base a empresas-red y acentúa el proceso de trabajo fragmentado 
(da lugar al empleo temporal y/o precario). Explican además cómo este modelo 
económico pone en cuestión los sindicatos*. Sin embargo, plantean que las 
ciudades deben asumir el desafío de la competitividad y el fortalecimiento de 
sus instituciones locales para que lo local y lo global sean creadores conjuntos 
de sinergia social y económica. 

En resumen, pobreza, desempleo, trabajo fragmentado y segregación social 
son, entre otros, los problemas urbanos que diferentes autores analizan. Ellos coin- 
ciden en que éstos se profundizan en un contexto globalizado, que se caracteriza 





3 Se refiere a los sindicatos como forma de organización de obreros insertados en las actividades 
económicas productivas, que venden su fuerza de trabajo a cambio de un salario y que son los 
que generan plusvalía. 
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por un sistema económico competitivo que funciona en redes y trasciende los 
territorios gracias a la tecnología de la información y comunicación. De este 
modo, las ciudades tienen el desafío de generar desarrollo a escala local en un 
contexto global. 

Es necesario subrayar también que el crecimiento demográfico de las ciu- 
dades tiene que ver también con la “construcción” de las mismas. A medida que 
la ciudad crece, se generan procesos organizativos, económicos y culturales. Por 
ello, es fundamental comprender la ciudad desde sus procesos de crecimiento 
tanto desde el punto de vista urbanístico y espacial como desde la dinámica 
social que la genera. 


4. El derecho a la ciudad 


Uno de los problemas que en la actualidad se registra en las ciudades? de Amé- 
rica Latina es la expansión de la mancha urbana que ha generado procesos 
de urbanización en zonas alejadas del centro de la ciudad debido, entre otras 
razones, a la alta demanda de acceso a suelo urbano. En efecto, las nuevas 
demandas de vivienda se han materializado en lugares distantes del centro 
urbano e inclusive fuera de la mancha urbana. En unos casos, se registra un 
proceso de urbanización en zonas alejadas con baja densidad poblacional; pero 
con infraestructura y equipamiento destinado a una población más acomodada 
que hace uso del vehículo privado. En otros casos, la población de menores 
recursos económicos se instala en zonas de menor accesibilidad? y con menor 
cobertura urbana. Esta situación refuerza la precariedad del servicio de trans- 
porte público (Ramírez, 2009). 





4  Anderew (citado por Wanderley, 2009) hace una distinción interesante entre, por un lado, los 
problemas en las ciudades, que se originan en instancias que van más allá de lo local, pero que 
se expresan de manera concreta en éstas, como la pobreza, la vulnerabilidad social y económica 
y la desigualdad y, por otro lado, los problemas de las ciudades que hace referencia a la calidad 
de la infraestructura sanitaria, del agua, de la vivienda, de comunicación, de áreas verdes, de la 
organización del espacio público y de la movilidad social. 


5 De acuerdo con el artículo 6 de la Ley General de Transporte No 165, accesibilidad tiene que 
ver con el derecho de todas las usuarias y usuarios de acceder al Sistema de Transporte Integral 
(STD, “por el medio y modalidad que escojan, los mismos que deben contar con facilidades de 
acceso y estar en condiciones de equidad, calidad y seguridad” (Bolivia. Leyes y decretos, 2001). 
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A pesar de que la mayoría de la población que vive en estas ciudades se 
desplaza a través del transporte público, se ha registrado un incremento sig- 
nificativo de los vehículos privados. Según la Organización de las Naciones 
Unidas (2012), se ha duplicado en los últimos diez años y la mancha urbana 
de muchas ciudades sufre altos índices de congestión e inclusive paralización 
con importantes costos económicos, sociales y ambientales. El estudio alerta 
al respecto: “El uso del automóvil particular determina el modelo creciente 
urbano en la región a pesar de un carácter insostenible” (Organización de las 
Naciones Unidas, ONU, 2012: 79). 

La congestión urbana es entonces otro de los problemas comunes en las 
ciudades latinoamericanas y se debe, entre otras razones, al uso intensivo del 
vehículo privado? y a un sistema ineficiente del transporte público. Esta situa- 
ción ha provocado el deterioro de la calidad de vida de la población urbana 
debido a la contaminación del aire, la congestión vehicular y las dificultades de 
desplazamiento seguro y permanente. Al respecto, Jordi Borja y Muxi (2003) 
afirman que la ciudad es un lugar que concentra una población significativa- 
mente importante que requiere acceder a un espacio público abierto y prote- 
gido, puesto que el espacio público y el desplazamiento libre y seguro de los 
ciudadanos y las ciudadanas son indicadores de la calidad de vida de la gente. 
Los servicios, la infraestructura y el equipamiento deben estar en función del 
bienestar individual y colectivo de esa población urbana. 


5. Movilidad urbana 


La movilidad urbana tiene que ver con la organización del espacio y la convi- 
vencia colectiva urbana que a su vez guarda relación con el derecho que tiene la 
población a desplazarse por la ciudad en condiciones de seguridad y bienestar. 
Es un derecho humano porque está inserto en la Declaración de los Derechos 
Humanos Universales. El Informe de Valladolid (Arquitectura, 2005) realiza- 
do por un equipo de investigadores sobre los derechos humanos reafirma que 
todos los seres humanos sin excepción tienen derecho a que se establezcan las 
condiciones necesarias para que el espacio urbano e interurbano sea apto y 
equitativo para la movilidad interna de todos los habitantes de un territorio. 





6 Según Lupano y Sánchez (2009), en América Latina el automóvil posee ventajas en términos de 
facilitar la movilidad personal, otorgar la sensación de seguridad y brindar estatus social. 
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Ellos concluyen que en la actualidad “el derecho a la movilidad no es universal 
(...) porque es mucho más efectivo para los conductores de un automóvil que 
para los que no lo poseen”. Este tema ha sido analizado por la sociología urbana 
desde hace más de 40 años: 


El concepto del derecho a la movilidad tiene uno de sus orígenes en la sociología 
urbana. El derecho a la movilidad surge como un complemento del derecho a 
la ciudad de Lefebvre, de los años 70, popularizado a partir del año 2000 por 
el sociólogo francés Francois Ascher, quien en efecto indicó la importancia de 
la movilidad como tema social y político por tres razones en particular. Primero 
porque es indispensable desde el punto de vista económico y social, pues es 
una condición clave de acceso al mercado laboral, a una vivienda digna, a la 
educación, a la cultura y el ocio, a la familia, etc. En este sentido, la movilidad 
es, por una parte, precondición de los otros derechos, y por otra, una especie 
de derecho genérico con importancia social creciente. Segundo, porque la mo- 
vilidad se convierte en un factor en la vida cotidiana de las personas. En otros 
términos, la movilidad no es un medio, es una parte de la vida por derecho 
propio. Y finalmente, porque la movilidad tiene un costo económico, social y 
medioambiental (Leguizamon, 2006: 16). 


Según Margarita Jans (2014), la movilidad urbana está referida a los 
distintos desplazamientos que se generan dentro de la ciudad a través de las 
redes de conexión locales, lo cual exige el máximo uso de los distintos tipos de 
transporte colectivo, que no sólo incluyen el sistema público de buses y metro, 
sino también el de taxis, colectivos, transfers, etc. Éstos tienen vital trascen- 
dencia en la calidad de vida, en la movilidad y en el uso del espacio público. 

Aquí es necesario anotar dos aspectos. Primero está la importancia del 
transporte público tomando en cuenta que el desplazamiento no sólo se con- 
creta a través del transporte vehicular; también está la bicicleta y la caminata 
como componentes del transporte urbano sostenible. Segundo, la movilidad 
urbana implica una visión de las diferentes maneras en que las personas pueden 
desplazarse de un lugar a otro en su vida cotidiana. Esta visión ha dejado atrás 
la concepción tradicional de que el transporte se centra en la infraestructura 
mientras que la movilidad urbana prioriza a las personas en sus diferentes 
opciones y espacios de desplazamiento. 
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6. El Estado 


Más allá de que el Estado es un conjunto de instituciones que ejercen el go- 
bierno y aplican leyes sobre la población que vive en un territorio determinado 
y que, desde el punto de vista jurídico, éste hace referencia a tres elementos: 
territorio, población y gobierno, es también un conjunto de relaciones que 
establecen cierto orden en un territorio determinado (Odonnell, s.f.). Diversos 
estudios realizados en los últimos 15 años afirman que en América Latina los 
Estados muestran debilidad en la gestión de entidades públicas por diversas 
razones, entre ellas, la globalización. Esto se debe a que trascendió a los Estados 
y contribuyó a restringir el poder de los mismos y también a invisibilizar la 
participación social. 

Los Estados se caracterizaron por tres aspectos. Uno de éstos es el patri- 
monialismo, entendido como el uso privado de la cosa pública; otro aspecto es 
el autoritarismo, que implica una relación entre el Estado y la sociedad en la 
cual la dimensión democrática está ausente o truncada y la exclusión social, que 
consiste en la no incorporación de una parte significativa de la población, niega 
sistemáticamente sus derechos de ciudadanía. El último es el prebendalismo, 
referido a beneficios o lucro que se obtiene a partir de la estructura de poder 
pública (Fleury, s.f.). Estos factores han contribuido a la debilidad institucional 
y establecen circuitos de hegemonía con grupos de poder que atentan contra 
la legalidad y legitimidad del Estado. 

De este modo, un Estado que no es capaz de hacer valer su legalidad 
sustenta una democracia con baja intensidad de ciudadanía (Odonnell, s.f.) 
y pierde legitimidad. Asimismo, contribuye al fortalecimiento de grupos de 
poder que funcionan conforme a reglas incompatibles (o en contra) del sistema 
jurídico establecido y que ejercen poder económico y político. 

De ahí que desde los años 90 del siglo XX, cientistas sociales y políticos 
orientan la discusión hacia la necesidad de fortalecer el sistema democrático a 
través del fortalecimiento del Estado mediante la gobernabilidad, entendida 
como el mejoramiento de la eficacia decisional así como la legitimidad del 
Estado y del sistema político frente a la sociedad para perfeccionar la demo- 
cracia (Fleury, s.f.). Ello implica una gestión sistémica entre la satisfacción de 
las necesidades de la población y la planificación del desarrollo en términos 
sostenibles y con equidad social a mediano y largo plazo. 
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En las últimas décadas, las ciudades se han convertido en los escenarios 
de desarrollo a partir de gobiernos locales que, mediante la gobernabilidad, 
permitan acrecentar la capacidad y el fortalecimiento del Estado en términos 
democráticos, es decir, de un Estado legítimamente establecido y fortalecido 
en términos políticos e institucionales. 


7. Transporte y movilidad urbana sostenible 


Una definición de sostenibilidad urbana en el marco de la idea de desarrollo 
sostenible es la ofrecida por Breheny (1990: 12), quien argumenta que “la 
sostenibilidad urbana es el logro de las aspiraciones de desarrollo urbano, 
sujetas a la condición de que las existencias naturales y artificiales no sean 
sacrificadas de forma que el futuro a largo plazo sea puesto en peligro” (1990: 
12). En las grandes ciudades y en su entorno, el transporte urbano presenta 
dos implicaciones claras: 

La primera es que se trata de una rutina impuesta que afecta a la mayor 
parte de la población en su actividad cotidiana, que implica un importante 
volumen de inversión pública hacia el transporte y las infraestructuras viales 
con el objetivo de satisfacer la demanda de movilidad ciudadana. 

La segunda plantea que el transporte urbano es una fuente de generación 
de congestión circulatoria que provoca altas tasas de ineficiencia económica 
en el desarrollo de la movilidad, un alto nivel de consumo energético con 
la consiguiente emisión de gases contaminantes perjudiciales para el medio 
ambiente y la salud, así como un factor condicionante de la estructura urbana 
en términos de uso del suelo, densidad y extensión territorial. Es posible argu- 
mentar que el transporte urbano y el uso de infraestructuras viales destinadas 
a la movilidad es sostenible “cuando proporciona el acceso a bienes y servicios 
de modo eficiente para todos los habitantes del área urbana; de tal forma que 
se protege el medioambiente, la riqueza cultural y los ecosistemas para las 
generación presente y, no se ponen en peligro las oportunidades para que las 
generaciones futuras alcancen al menos el mismo nivel de bienestar actual, 
incluyendo el bienestar que les será legado, relativo a los recursos naturales y 
herencia cultural” (Montezuma, 2003: 178). 


CAPÍTULO !l 


Urbanización de Santa Cruz de la Sierra 


En la actualidad, se considera que Santa Cruz de la Sierra es uno de los centros 
más importantes del país, no sólo por ser una de las ciudades de mayor creci- 
miento poblacional sino fundamentalmente por la dinámica de las actividades 
económicas y productivas y por constituirse en un centro urbano clave en el 
proceso de metropolización regional. En ese sentido, este capítulo centra su 
atención en el crecimiento económico de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
y su incidencia en términos espaciales y sociodemográficos, aspectos que tienen 
estrecha relación con el desarrollo de las actividades económicas agroindustriales 
a escala departamental y nacional. 


1. Globalización y economía 


Según el Informe de Desarrollo Humano 2004 del Programa de las Naciones 
Unidas para el Desarrollo-Bolivia (?NUD-BO), a mediados del siglo XX, el 
departamento de Santa Cruz era un departamento marginal en el contexto 
nacional, con apenas el seis por ciento de la producción boliviana y un Pro- 
ducto Interno Bruto (PIB) per cápita un tercio inferior al promedio nacional” 
(PNUD-BO, 2004: 19). Treinta años después este departamento es conside- 
rado como un referente del desarrollo, puesto que los principales indicadores 
económicos de la región muestran una incidencia estratégica en la economía 
nacional. En otras palabras, “Santa Cruz ha ido consolidando su posición 
como “motor” de la economía. Es un departamento que concentra inversiones, 
exportaciones, industria, servicios, así como también el 25% de la población 
económicamente activa” (CEDURE, 2005: 95). 
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En ese contexto, la ciudad de Santa Cruz de la Sierra se constituye en el 
centro urbano que articula la gestión económica y financiera de la región en 
función de la agroindustria y la gestión de capitales relacionados con los hi- 
drocarburos, los servicios” y el comercio en contacto con capitales de empresas 
transnacionales. La estructura económica de esta ciudad es terciaria (65%) y si 
bien es cierto que las actividades económicas y financieras se dinamizan gracias 
al despegue económico del departamento cruceño, es también la ciudad de los 
contrastes (CEDURE, 2005). Esto se debe a dos razones: por un lado, tiene 
una imagen exitosa, ya que registra indicadores económicos superiores a las 
ciudades como La Paz y Cochabamba, es decir, se desenvuelve en el marco de la 
modernidad e inversión económica. Ello explica que el promedio de ingresos por 
actividades laborales de la población económicamente activa sea superior a otras 
ciudades capitales del país, ya que el 2008 registró la tasa más baja de desempleo 
(8,2%) mientras que la ciudad de La Paz registró el 11,6% y El Alto 13,5%; 
también se destaca que el peso relativo del empleo en Santa Cruz de la Sierra 
está en el sector empresarial (Escobar, 2009a). Por otra parte, la ciudad capital 
cruceña muestra también la otra cara que es la pobreza y los elevados índices de 
disgregación social. En este sentido, el equipo de investigadores de CEDURE 
afirma: “Sin negar los éxitos de Santa Cruz de la Sierra, vemos, sin embargo, 
que este bienestar no ha llegado a la mayoría de las personas, concentrando 
la riqueza y profundizando la pobreza y segregación” (CEDURE, 2005: 97). 

Santa Cruz de la Sierra es una de las ciudades del país que registra la mayor 
demanda laboral, pero la calidad del empleo (al igual que en otras ciudades) 
no es la mejor. Según el estudio realizado por el Centro de Estudios para el 
Desarrollo Laboral y Agrario (CEDLA), el 20,5% de los empleos es considerado 
no precario, el 28% precario* y el 51,5% es precario en extremo. El empleo 
femenino es aún peor, pues seis de cada diez mujeres que tienen empleo desa- 
rrollan sus actividades en una precariedad extrema (Escobar, 2009b). 

A escala nacional, el sector del transporte juega un rol importante por su 
aporte a la economía. Según los resultados preliminares del Censo de Población 





7 Según el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra, en la gestión 2013 se 
registraron 393 nuevos locales gastronómicos (El Deber, 1-4-14); un año antes, sólo 70. 

8 El empleo precario se caracteriza por ser inestable, temporal, con menor salario mínimo; no 
incluye prestación ni beneficios sociales; las actividades se realizan en ambientes inseguros y/o 
de riesgo. 
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y Vivienda del 2012, aporta al PIB Nacional con el 6,99%, en tanto que 
contribuye al PIB del departamento de Santa Cruz con el 7,7%. Al parecer, el 
aporte de este sector fue mayor a escala departamental el 2010. En efecto, según 
el Instituto Nacional de Estadística (INE, 2011), citado por el estudio Redes 
Económicas y Sociales del Transporte Interprovincial en Santa Cruz (Sandoval, 
Chirino y Gutiérres, 2013: 55), el sector transporte generó el 9,55% del PIB 
departamental mientras que el transporte cruceño contribuyó con el 29,03% 
en el conjunto nacional. En este marco, el sector transporte figura como uno 
de los sectores generadores de ingresos y empleo. El estudio cita también a 
la Fundación Boliviana para la Democracia Partidaria como la fuente que 
destaca la importancia del transporte público a escala regional: “el servicio de 
transporte público en Santa Cruz representa el 75% del departamento (el 69% 
a los micros, el 5% a taxi y el 1% a otros). El 25% restante se transporta en 
vehículo propio (Sandoval, Chirino y Gutiérres, 2013: 26). Esta información 
permite colegir que el servicio de transporte público es el que utiliza la mayoría 
de la población en el departamento y en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
para realizar sus actividades económicas, laborales y sociales. Asimismo, es 
un sector que contribuye a que una proporción importante de la Población 
Económicamente Activa (PEA) masculina se inserte al mercado laboral”. 

Es importante hacer una reflexión sobre el crecimiento demográfico y pro- 
ceso de urbanización. Las líneas siguientes de este inciso se ocupan de hacerlo. 

El despegue económico que se registró en el departamento de Santa 
Cruz a mediados del siglo XX incidió también en el crecimiento acelerado de 
la población. Entre 1950 y 1976, la creciente industria petrolera y azucarera, 
la construcción de la carretera Santa Cruz-Cochabamba, la conexión férrea 
Santa Cruz-Argentina y Santa Cruz-Brasil facilitaron el crecimiento económico 
regional (Escóbar, 1990). 

El proceso de crecimiento económico de los años 70 incide también en el 
crecimiento de la población en esta ciudad, puesto que se registró entre 1950 
y 1976 una de las más altas tasas de crecimiento poblacional (6,97%) en sólo 
26 años (Cuadro 1). 





9 Según el Censo de Población y Vivienda, 285.521 personas trabajan en este sector en las ciudades 
del país (Instituto Nacional de Estadística, 2011: 235-236). Según un propietario de microbús 
de la línea 119, alrededor de cinco mil choferes trabajan de manera estable en las 125 líneas de 
este transporte público en la ciudad de Santa Cruz (cuaderno de notas de la investigación). 
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Cuadro 1 

Tasa de crecimiento poblacional: 1950-2012 

Períodos Tasa de crecimiento 
1950-76 6,97 

1976-1992 6,43 
1992-2001 5,08 
2001-2012 221 

Fuente: Vargas Bonilla (2014). 





Según el Censo de Población y Vivienda del 2012, Bolivia tiene 
10.027.254 habitantes, de los cuales 2.655.084, es decir, el 26,4% del total 
de la población boliviana vive en el departamento de Santa Cruz. De éstos, 
1.441.406 personas radican en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra. Estos 
datos muestran que más de la mitad (54%) de la población del departamento 
de Santa Cruz se concentra en la ciudad capital. Un dato adicional relevante 
es que esta población se caracteriza por ser fundamentalmente joven: el 40% 
tiene entre O y 19 años (Cuadro 2). 

El Censo de Población y Vivienda del 2012 muestra, por un lado, que la 
población fundamentalmente joven (estudiantes de colegio y universitarios) es 
la que más utiliza el servicio de microbús*”. Por otro lado, 178.710 personas 
(hombres y mujeres), que representan al 12% del total de la población que vive 
en Santa Cruz de la Sierra, tienen alguna discapacidad''. Esta situación (es un 
porcentaje significativo) muestra la necesidad de que la ciudad deba crear no 
sólo las condiciones necesarias (equipamiento e infraestructura) para que estas 
personas puedan movilizarse en condiciones adecuadas sino para que también 
accedan a un servicio de transporte público seguro. 





10 El Plan de Circulación y de Transporte (1996) realizado por el Gobierno Autónomo Municipal de 
Santa Cruz de la Sierra-BCEOM muestra que los principales usuarios son jóvenes y estudiantes 
universitarios así como empleados. 

11 Se refiere a personas que tienen alguna dificultad permanente como ver (aún si usa anteojos o 
lentes), oír (aún si usa audífono), hablar, caminar o subir escalones, recordar o concentrarse. 
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Cuadro 2 
Población por sexo y edad quinquenal, Censo 2012 
Edad quinquenal Mujer Hombre Total 
De O a 4 años 74,171 76.879 151.050 
De 5a 9 años 67.457 69.440 136.897 
De 10 a 14 años 66.126 68.529 34.655 
De 15 a 19 años 78.196 75.786 53.982 
De 20 a 24 años 88.217 85.152 73.369 
De 25 a 29 años 69.917 68.467 38.384 
De 30 a 34 años 60.510 59.428 19.938 
De 35 a 39 años 48.851 47876 96.727 
De 40 a 44 años 40.641 39.885 80.526 
De 45 a 49 años 33.098 31.851 64.949 
De 50 a 54 años 28.282 27449 55.73 
De 55 a 59 años 21.321 20.791 42.112 
De 60 a 64 años 17354 15.707 33.06 
De 65 a 69 años 11.831 10.802 22.633 
De 70 a 74 años 8.430 7191 15.62 
De 75 a 79 años 5.253 4.074 9.327 
De 80 a 84 años 4.045 2.792 6.837 
De 85 a 89 años 2.121 1.299 3.420 
De 90 a 94 años 815 488 1.303 
De 95 a más 578 306 884 
Total 727.214 714.192 1.441.406 
Fuente: Vargas Bonilla (2014). 
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2. Migración 


La migración no es un fenómeno nuevo, a través de la historia ha tomado 
diferentes formas y volúmenes que guardan relación con los motivos y el con- 
texto socioeconómico, tanto del lugar de origen como del lugar de destino. Es 
interesante el aporte de Hubert Mazurek, cuando afirma que la migración no 
sólo tiene que ver con lo social sino también con el territorio: 


La migración está íntimamente ligada a lo espacial. En las ciencias sociales, 
muchos estudios se olvidan de que el movimiento supone la consideración 
de espacios de salida (espacio vivido) y espacios de llegada (espacio idealizado 
donde se quiere vivir) de un proceso de traslado, más socio-psicológico que 
físico, donde las estrategias son ante todo territoriales (Mazurek, 2009: 19). 


En ese sentido, la migración hacia la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
ha incidido en el territorio urbano, pues, como se expondrá más adelante, 
la explosión migratoria, especialmente desde los años 70, ha sido uno de los 
factores por los que se amplía la mancha urbana y rebasa todo esfuerzo de 
planificar el uso del suelo urbano. 

De acuerdo al Censo de Población y Vivienda 2012, el 27,8% del total 
de la población que vive en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra nació en otro 
lugar del país o del exterior (Cuadro 3). 

















Cuadro 3 
Lugar de nacimiento según sexo 
Donde nació Mujer Hombre Total 
Aquí 523.203 516.865 1.040.068 
En otro lugar del país 188.952 179.420 368.372 
En el exterior 15.059 17.907 32.966 
Total 727.214 714.192 1.441.406 




















Fuente: Vargas Bonilla (2014). 


URBANIZACIÓN DE SANTA CRUZ DE LA SIERRA 23 


La población migrante indígena que procede del occidente del país y que se 
identifica como quechua asciende a 57.016 personas, los indígenas que declara- 
ron ser aimaras alcanzan a 26.533. Ambos, es decir, quechuas y aimaras, repre- 
sentan al 22% del total de la población que emigró hacia la ciudad de Santa Cruz 
(INE, 2013). Con relación a los migrantes indígenas que declaran pertenecer a 
los pueblos indígenas de tierras bajas, se registra como lugar de origen a distintas 
comunidades (más de 80) que corresponden a 32 etnias que viven en el oriente 
boliviano, y ello explica su dispersión. Sin embargo, es importante puntualizar 
que migrantes de seis pueblos indígenas de tierras bajas del oriente representan 
el 12,7% del total de los migrantes que llegaron a la ciudad de Santa Cruz. En 
efecto, 20.680 son chiquitanos, 14.360 guaraníes'?, 3.552 guarayos, 3.570 mo- 
jeños, 3.552 proceden de los itonamas y 1.113 llegaron de la nación movima. 

La ciudad de Santa Cruz de la Sierra es un centro que acoge a una pobla- 
ción diversa fundamentalmente urbana'*, pues en ésta conviven los nacidos 
en la ciudad y que forman parte de “familias cruceñas”, es decir, nativos que 
tienen padres o algunos de sus padres no nacidos en la ciudad capital así como 
indígenas del occidente y del oriente boliviano. Todos ellos establecen relaciones 
interculturales y se apropian del territorio urbano a través de la vida cotidiana, 
sin perder necesariamente lo que los distingue, pero también sin desconocer 
que se registran conflictos en términos del uso del espacio urbano así como el 
acceso a los servicios básicos y la movilidad urbana. Por otro lado, la ciudad 
recibe a migrantes extranjeros que provienen de países vecinos (Argentina y 
Brasil) y también de Europa. 


3. Mancha urbana 


La explosión demográfica que se registra en Santa Cruz de la Sierra en los años 
70 fue mucho mayor de la prevista. Por esta razón, se amplió aceleradamente 





12 La población guaraní que migró hace más de 40 años hacia Santa Cruz de la Sierra se asentó 
como comunidad en áreas no urbanizadas, que eran tierras donadas por el Estado Central (Pueblo 
Nuevo, Santa Fe, Jorori). Los guaraníes que llegaron a finales del siglo XX se ubicaron en los 
barrios de Samaria I y Samaria I. Hace un par de años, se han registrado nuevos asentamientos 
en zonas no urbanizadas (Arapiau y Villa Moderna). 

13 Estudios realizados por la Coorporación de Desarrollo de Santa Cruz (CORDECRUZ) mues- 
tran que la procedencia de la migración hacia la ciudad de Santa Cruz de la Sierra en el período 
1985-1988 era urbana (71,9%), de acuerdo con Mérida y Saldías (1991). 
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el área urbanizable fuera de los anillos planificados. Esta situación dio lugar 
a la dispersión de la mancha urbana (Prado, 1993). El rápido desarrollo eco- 
nómico del departamento de Santa Cruz ha generado cambios importantes 
en la ciudad capital: de ser un pequeño pueblo caracterizado por la tradición 
hispano colonial que aún subsiste (Casco Viejo) se ha convertido en una de las 
ciudades más importantes del país. 

El proceso de expansión urbana acelerada tiene sus inicios a mediados 
los años 40, coincidiendo con el llamado Plan Ivanissevich, que fue un primer 
intento de proyectar y organizar la futura ciudad y que finalmente no se pudo 
plasmar en la práctica por la falta de fondos. 

Posteriormente, a finales de los años 50, se dio un nuevo y determinante 
proceso de planificación y diseño de la ciudad con el llamado Plan Techint, 
cuyos trazos y conceptos espaciales y urbanísticos configurarían la esencia de 
lo que hoy conocemos en la ciudad. 

En este marco estructural, el Plan Techint, diseñado entre los años 1958 y 
1960, empezó a implementarse tímidamente en 1961, sufrió ampliaciones hasta 
su aprobación el año 1967, cuando su ejecución quedó a cargo del Consejo del 
Plan Regulador, en el marco del Comité de Obras públicas autárquico, consti- 
tuido por las principales instituciones cruceñas. Los anillos, las avenidas y las 
unidades, por mencionar los tres elementos fundamentales que definen a Santa 
Cruz de la Sierra en términos urbanísticos, fueron planteados originalmente 
por la firma ítalo brasileña. Por ello, se puede afirmar que, por lo menos hasta 
1978, el Plan Techint definió el diseño urbano y la infraestructura de servicios 
públicos de la ciudad, muy a pesar de las modificaciones que se le impusieron 
desde el inicio (Limpias, 2010). 

Posteriormente, entre los años 70 y 80, la ciudad experimentó una ex- 
plosión demográfica que trató de ser acompañada y regulada por sucesivas 
modificaciones y ampliaciones a los planes directores de la ciudad, aunque 
aquello no pudo contener el desborde del crecimiento de la ciudad que sobre- 
pasó cualquier previsión o planificación urbana. 

En los años 90, la dinámica de la ciudad continuó, esta vez, fortalecida 
por un estallido inmobiliario que, entre 1992 y 1997, modificó la estructura 
urbana, ya que se crearon nuevas áreas residenciales que ampliaron la mancha 
urbana a niveles incontrolables frente a la incapacidad municipal de controlar 
el proceso (Mazoni, 2005: 149). 
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A finales de los años 90, la morfología urbana de la ciudad comienza a 
cambiar, ya que se habían sobrepasado ampliamente los iniciales cuatro anillos 
con los que se había proyectado en un principio. La lógica de seguir trazando 
radiales y anillos se mantiene hasta la actualidad, aunque ya sólo sea una simple 
nomenclatura, pues los sucesivos anillos son sólo segmentos de avenidas que 
en algún momento se truncan. Lo mismo pasa con las radiales, que obedecen 
a las particularidades de la trama urbana más que a un esquema radio con- 
céntrico riguroso. 

En la primera década del nuevo milenio, la mancha urbana de la ciudad 
comienza a adquirir proporciones que la van fusionando con los pequeños 
municipios vecinos. Este proceso de conurbación va configurando un área 
metropolitana que incluye a los municipios de Santa Cruz de la Sierra, Warnes, 
La Guardia, Porongo y Cotoca. 

A partir de la mancha urbana actual, es posible afirmar que la configura- 
ción morfológica radioconcéntrica ha ido mutando hacia una configuración 
en forma de estrella, dados los crecimientos lineales que se desarrollan fun- 
damentalmente sobre tres ejes-avenidas, que además son las conexiones hacia 
carreteras y/o regiones de gran importancia. Estos tres ejes de crecimiento son: 


— Eje Norte: Warnes, Montero, Norte integrado y ciudad de Cochabamba 

— Eje Este: Cotoca, Chiquitanía, carretera Bioceánica a Brasil, ciudad de 
Trinidad. 

— Eje Sur: La Guardia, Valles mesotérmicos cruceños, Camiri, carretera a 
la Argentina. 


En el Mapa 1, se pueden apreciar los ejes de circulación primarios y tron- 
cales que se presentan en el municipio de Santa Cruz de la Sierra. 

La mancha urbana de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra no sólo se ex- 
tiende sino que incide en la configuración del territorio urbano. Al respecto, es 
interesante el aporte de Emilio Dubau sobre las nuevas formas de producción 
y apropiación del espacio urbano: 


A medida que la ciudad se fragmenta y dispersa, mayor producción de nuevos 
territorios periféricos. Por un lado, urbanizaciones periféricas asociadas a la 
necesidad de vivienda en la lógica de la urbanización popular informal, es decir, 
viviendas autoconstruidas en áreas no urbanizadas previamente o urbanizadas 
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de modo precario, pero también otras modalidades de urbanizaciones cerradas 
y privadas. Se trata obviamente de alternativas sustentadas en la lógica de la 
automovilización apoyada en el desarrollo de una red de autopistas (Dubau, 
cit. en Urquieta, 2011: 57). 


Mapa 1 
Ejes de circulación del municipio de Santa Cruz de la Sierra, 2004 

















Fuente: Mazoni (2005). 
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En esa perspectiva, Santa Cruz de la Sierra (al igual que en otras ciudades 
de América Latina) registra en los últimos veinte años procesos de desarrollo 
urbano que no responden o no toman en cuenta la movilidad urbana sostenible. 
Se ha invertido en infraestructura vial, se han construido carreteras y avenidas 
desde el paradigma de modernización; pero, como se verá en los siguientes ca- 
pítulos, sin tomar en cuenta un sistema de transporte adecuado que posibilite 
la movilidad poblacional y la consecuente accesibilidad a los servicios. 

La Figura 1 establece una comparación por orden de prioridades entre el 
modelo de planificación tradicional y el modelo de desarrollo urbano sostenible. 







































































Figura 1 
Modelos de medios de transporte 
Prioridades de medios de transporte Prioridades de medios de transporte 
según la planificación tradicional: basado en la Movilidad Urbana Sostenible: 

1ro. AUTO PRIVADO Tro. PEATÓN 
2do. TRANSPORTE PÚBLICO 2do. CICLISTA 
3ro. PEATÓN 3ro. TRANSPORTE PÚBLICO 
4to. CICLISTA 4to. AUTO PRIVADO 

Ciudades diseñadas para el automóvil. Ciudades diseñadas para las personas. 

Fuente: Zambrana (2009). 





El desarrollo económico del departamento de Santa Cruz ha incidido de 
manera significativa en la construcción del espacio urbano en Santa Cruz de la 
Sierra. En efecto, se han realizado construcciones desde la lógica de operación 
de empresas transnacionales, en particular de cadenas y franquicias comerciales 
(como el centro comercial Ventura Mall, por ejemplo). De este modo, esta 
ciudad se constituye, por una parte, en un centro de crecimiento económico 
en el marco de una economía global; pero, por otra, la ciudad muestra la otra 
cara de la economía, la de la subsistencia y la informalidad, que no está espe- 
cíficamente asociada a la globalización ni mucho menos es producto de ésta. 
Mauricio Mazoni describe estas caras de la siguiente manera: 
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El municipio de Santa Cruz presenta una estructura económica fuertemente po- 
larizada, entre una ciudad moderna y globalizada, relacionada con la industria, 
el comercio, las finanzas y la presencia de empresas transnacionales capitalistas 
y la Santa Cruz de baja productividad, informal, de subsistencia y excluida para 
lo cual no existen políticas sociales de apoyo (Mazoni, 2005: 155). 


El comercio es una de las actividades predominantes de la economía infor- 
mal, se caracteriza por una fácil inserción, pero a la vez conlleva a su permanente 
expansión: “la ciudad se convierte en escenario de constantes conflictos en 
los que se disputa rutas de transporte, espacios para instalar puestos de venta, 
posibilidades de mejorar el espacio de trabajo, legalizar o consolidar nuevas 
áreas o lograr mayor número de clientes” (Urquieta, 2011). 


4. Áreas de residencia 


En la actualidad, la ciudad de Santa Cruz de la Sierra se divide en 16 distritos 
urbanos, los que a su vez se dividen en unidades vecinales (UV) y barrios 
(Mapa 2). 

De acuerdo al Censo de Población y Vivienda de 1992, el 59% de la 
población de Santa Cruz de la Sierra vivía entre el primero y el cuarto anillo 
(principalmente en los distritos ubicados entre el segundo y cuarto anillo). Esta 
situación cambió el 2001, pues más del 60% de la gente se concentró fuera del 
cuarto anillo (Gráficos 1 y 2). Es posible que la información del Censo 2012 
muestre la tendencia de la concentración de habitantes fuera del cuarto anillo 
y que el distrito N? 11 se caracterice por incidir en el espacio urbano a través 
del comercio, de los servicios y de actividades financieras (Cuadro 4). 

De acuerdo con las tasas de crecimiento y densidad poblacional por dis- 
tritos y por anillos, podemos hacer una clara lectura de que la mayor cantidad 
de población se concentra fuera del cuarto anillo, tendencia que es inversa en 
el distrito 11 (casco viejo de la ciudad) cuya población ha decrecido. En este 
distrito se concentran en su gran mayoría las oficinas, la administración pública 
y el comercio. 

Esta realidad es parte de un debate global acerca de los cascos viejos y 
su tendencia a quedar deshabitados. En el caso de Santa Cruz de la Sierra, se 
han concentrado varias actividades culturales y de esparcimiento, pero ello no 
ha detenido la progresiva merma de la población que originalmente vivía allí. 
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Mapa 2 
División de la ciudad por distritos 
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Fuente: Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra. 


j Gráfico 1 
Area de residencia, 1992 
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] Gráfico 2 
Area de residencia, 2001 
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Cuadro 4 
Población según anillos y distritos, 1992 y 2001 
Anillos Distrito Año 1992 Año 2001 
Hasta el segundo anillo 11 92.252 77.005 
1 98.677 115.551 
2 83.897 79.705 
Entre el segundo y cuarto anillo 3 42.280 50.601 
4 85.645 82.939 
5 52.253 88.600 
6 37.885 113.578 
q 53.471 103.015 
Fuera del cuarto anillo 8 51.988 148.704 
9 49.063 77592 
10 48.871 94.961 
12 81.331 
Total 697.278 1.113.582 




















Fuente: Vargas Bonilla (2014). 
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Panorámica del Casco Viejo de la ciudad. Fotografía: Rodrigo Urzagasti Saldías. 


5. Urbanizaciones cerradas 


En los últimos 30 años, se han implementado en Santa Cruz de la Sierra ur- 
banizaciones cerradas en diferentes modalidades (unifamiliar en condominio, 
urbanizaciones privadas unifamiliares en condominio y urbanizaciones con 
acceso vigilado). Esta nueva forma de concebir el barrio guarda relación con la 
necesidad de la población de vivir con menor contaminación auditiva (ruidos) 
y con acceso a servicios compartidos con el resto de los vecinos. Sin embargo, 
esto genera mayor disgregación social. Fernando Prado plantea que existen otras 
alternativas para que los barrios nuevos (incluye los barrios populares) puedan 
convertirse en lugares adecuados para vivir sin necesidad de crear condominios. 


Sin necesidad de llegar a crear condominios, simplemente modificando y 
mejorando el diseño urbanístico, planteando uno o pocos accesos al barrio, 
calles internas en forma de lazo, calles peatonales, eliminación voluntaria y 
concordada de las criminales bardas frontales y muchos otros elementos que 
los urbanistas manejan y que pueden satisfacer las nuevas y justas necesidades 
de tranquilidad y seguridad que los ricos y pobres exigen por igual, sin destruir 
la ciudad o ampliar la brecha entre las clases sociales (CEDURE, 2000: 34). 
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Con relación al tipo de vivienda, en Santa Cruz de la Sierra todavía pre- 
domina la construcción de viviendas horizontales. De acuerdo a los Censos 
de Población y Vivienda de los años 2001 y 2012, más del 65% recaen en 
la categoría casa/choza/pahuichi, mientras que la construcción en forma 
vertical registra un leve ascenso el año 2012 (4,6%) comparado con el año 
2001 (3,5%). 

Esto se puede evidenciar principalmente en el perfil urbano de la mancha 
de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra, donde se aprecia una dispersión de 
asentamientos frente a una mancha urbana que supera las 38 mil hectáreas. 
Esa baja densidad de grandes proporciones aún no contrasta con la densidad 
vertical que, a pesar de haber crecido notablemente en los últimos años en 
algunos sectores puntuales de la ciudad, en cifras, aún es insuficiente como 
para compararse con el porcentaje de asentamientos de vivienda horizontal. 


6. Santa Cruz de la Sierra: componente estratégico de la metrópolis 
regional 


Es conveniente hacer una breve referencia a la era de la revolución industrial 
en países desarrollados. Las ciudades metrópolis eran consideradas como par- 
te de sistemas articulados a la producción industrial. Según Borja y Castells 
(1997), las ciudades metropolitanas se caracterizaron por constituirse en una 
red de actividades económicas, progreso técnico y gestión de las principales 
decisiones financieras, además de organizar las actividades de comercialización 
del excedente y el consumo. En las principales ciudades de América Latina, se 
registraron también procesos de articulación espacial y económica mediante 
procesos de industrialización a partir de políticas de sustitución de importa- 
ciones y de inversión pública (CEPAL, 2003). En la actualidad, se concibe 
a la metropolización como un sistema de ciudades que tiene la finalidad de 
mejorar las condiciones de vida de sus habitantes además de potenciar eco- 
nómicamente el territorio. 

En ese sentido, Metrópoli se define como el escenario característico de un 
proceso y de un determinado grado de complejidad funcional que responde 
a dinámicas de orden económico, caracterizadas principalmente por los roles 
que cumplen los centros urbanos en el territorio. Metrópoli significa “ciudad 
madre”, ciudad principal o cabeza de territorio (Benavidez, 2004: 14). 
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Santa Cruz de la Sierra es una ciudad metrópoli, sus actividades económi- 
cas y financieras se articulan a la producción agroindustrial y capitales transna- 
cionales a través del servicio y el comercio; es también una ciudad que incide 
en el desarrollo de otras ciudades que forman parte del área metropolitana, 
producto de una conurbación'*. Son cinco los municipios que junto a Santa 
Cruz de la Sierra conforman el área metropolitana cruceña: Warnes, Cotoca, 
La Guardia, Porongo y El Torno (Mapa 3). 

El VI Foro Urbano para la planificación de Santa Cruz (2004) que 
CEDURE llevó a cabo en Santa Cruz de la Sierra destacó la importancia de 
consolidar a la ciudad de Santa Cruz de la Sierra como parte del eje central del 
país, por su ubicación, sus recursos, su infraestructura y sus servicios, puesto 
que ha generado un área metropolitana como nodo eficiente y competitivo en 
el marco de la plataforma regional (CEDURE, 2004). 

Del mismo modo, el XI Foro Urbano (2013) de CEDURE para la 
Planificación Estratégica de Santa Cruz de la Sierra abordó como tema principal 
la cultura ciudadana y la calidad de vida: el rol del ciudadano en la construcción 
de una ciudad justa, democrática y sustentable. Reitera nuevamente “la creciente 
importancia del Área Metropolitana de Santa Cruz de la Sierra, cuya población, 
Producto Interno Bruto (PIB), y otros indicadores la colocan como la de mayor 
importancia económica del país por encima del área metropolitana de La Paz, 
El Alto y el área metropolitana de Cochabamba” (CEDURE, 2013: 25). 

Por otra parte, Blanes (2006) destaca la finalidad de fortalecer las áreas 
metropolitanas. A través del proceso de metropolización, es posible dinamizar 
el desarrollo local-regional mediante una planificación e inversión que tras- 
cienda a unidades locales municipales para incidir o enfrentar los problemas 
estructurales que se registran en diferentes campos (económicos, demográficos 
y sociales), pero que están íntimamente interconectados y que inciden en el 
desarrollo de las zonas metropolitanas que tienen una población significativa- 
mente importante. 





14 Se entiende que la conurbación es un proceso por el cual un área urbana crece y se integra en 
forma física y funcional con los centros urbanos (ciudades) que están en unidades territoriales o 
subdivisiones dependientes. Es un proceso que genera la conformación de una red que funciona 
en términos económicos, demográficos y socioculturales (Benavides, 2004). 
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) Mapa 3 
Area metropolitana de Santa Cruz 

















Fuente: Visión de Santa Cruz 2020-CAINCO (s.f.). 
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Según el INE, citado por Blanco (2011), metropolización significa con- 
centración poblacional en áreas urbanas'”. En Bolivia, se identifican tres man- 
chas urbanas. Las tres metrópolis que reúnen a más de la mitad de la población 
están en 23 de los 337 municipios del país. 


— La Paz, con cerca de 2.000.000 habitantes, agrupa a los municipios de La 
Paz, El Alto, Mecapaca, Palca, Achocalla, Laja, Viacha y Pucarani. 

— Santa Cruz, con 1.894.170 habitantes, agrupa a los municipios de Santa 
Cruz de la Sierra, Porongo, El Torno, Cotoca, La Guardia y Warnes. 

— Cochabamba, con 1.209.157 habitantes, que está conformada por los 
municipios de Cercado, Sacaba, Tiquipaya, Colcapirhua, Quillacollo, 
Sipe Sipe, Arbieto, Santibáñez y Vinto (Blanco, 2011). 


Al igual que otras ciudades latinoamericanas, el acelerado proceso de ur- 
banización que se produjo en el departamento de Santa Cruz ya mostraba en 
1976 su tendencia urbana asociada principalmente a la expansión de la ciudad 
capital, pero también a la emergencia de una red de ciudades secundarias en 
una región donde gran parte de sus actividades económicas gira en torno a la 
economía agroexportadora. Sin embargo, las políticas de Estado no se han de- 
sarrollado en la misma dimensión y con la misma importancia. Si bien es cierto 
que en la Ley Marco de Autonomías y Descentralización se hace referencia a 
las metrópolis (artículos 25 y 26), no se han impulsado políticas orientadas 
a desarrollarlas a nivel departamental. Según Blanco (2011: 83), el Estado se 
encuentra encaminado a invertir en las demandas de la población rural. 

En síntesis, Santa Cruz de la Sierra es una ciudad metrópolis que articula 
a otros municipios vecinos del departamento. Sus actividades económicas de 
servicios y comercio guardan relación con la dinámica productiva agroindus- 
trial, concentra una población significativamente importante que se apropia 
del espacio urbano en forma no planificada, que se expresa a través de una 
mancha urbana extensa y dispersa. 





15 Según el INE (2001), en Bolivia, más del 70% de la población vive en el área urbana. Sin em- 
bargo, en la Constitución Política del Estado (CPE), la palabra “ciudad” aparece una sola vez; 
la palabra “urbano”, siete veces y “regiones metropolitanas”, una sola vez (Blanco, 2011). 


CAPÍTULO !ll 


El Estado en el sistema de transporte 


En el capítulo anterior se ha caracterizado a la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
como un centro urbano complejo, abigarrado, dinámico en cuanto a su creci- 
miento económico y demográfico y con niveles significativos de disgregación 
social. En este capítulo, se aborda la gestión municipal como una instancia 
estratégica, tanto porque cumple las funciones de planificación, gestión y ad- 
ministración que establece la Constitución Política del Estado, como también 
porque el desarrollo urbano implica calidad de vida de sus habitantes. 

En este sentido, es necesario comprender la intervención del Gobierno 
Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra en la gestión del desarrollo 
de la ciudad no sólo como gobernante y como administrador de los bienes 
y servicios públicos, sino como institución de gestión del desarrollo. En ese 
marco, Josep Centelles, un investigador en temas urbanos, explica qué significa 
gobernar una ciudad: “gobernar la ciudad es tener la capacidad operativa de 
influenciar e intervenir notoriamente en las redes de intereses que se conforman 
en la actuación de los diferentes agentes urbanos en conflicto/colaboración” 
(Centelles, 2006: 78). 

Gobernar significa intervenir en el desarrollo de la ciudad. Por ello, este 
capítulo está dedicado a conocer y comprender, en primer lugar, los estudios, 
los planes y las políticas que el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz 
de la Sierra ha impulsado en relación al transporte urbano a partir de los años 
70. En segundo lugar, se referirá a los aportes de la sociedad civil que se gene- 
raron en foros y seminarios que se llevaron a cabo en el marco de la relación 
Estado-sociedad civil. Por último, se describen las experiencias y aportes de 
otras ciudades que implementaron sistemas de transporte urbano eficientes y 
seguros para la ciudadanía. 
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1. Contexto jurídico 


Durante los últimos diez años, se han aprobado en Bolivia diferentes leyes 
que tienen relación con el transporte público y la gestión de los gobiernos 
municipales. En ese marco, la Constitución Política del Estado (CPE) consagra 
en su artículo 272 la autonomía de las entidades territoriales (gobiernos mu- 
nicipales) que implica la elección de sus autoridades, la administración de sus 
recursos económicos y el ejercicio de sus facultades administrativas. Asimismo, 
el artículo 283 de la CPE establece que el Gobierno Autónomo Municipal está 
constituido por el Concejo Municipal con facultades deliberativas, fiscalizadoras 
y legislativas en el ámbito de sus competencias. 

La Ley General de Transportes N* 165 (Bolivia. Leyes y Decretos, 2011) 
establece, por un lado, las competencias que tienen los Gobiernos Autónomos 
Municipales respecto al transporte y que fundamentalmente son las de emi- 
tir políticas, planificar, regular y fiscalizar la ejecución, gestión y operación 
del Sistema de Transporte Integral (artículo 17, inciso C). Los Gobiernos 
Autónomos Municipales están facultados para autorizar a los operadores del 
transporte público, garantizar una adecuada infraestructura, establecer meca- 
nismos de control de la competencia, definir tarifas, tributar, establecer normas 
ambientales, controlar el cumplimiento de las rutas, establecer sanciones a los 
operadores del transporte público urbano, normar el tema de seguros, proteger 
y difundir los derechos de los usuarios (artículo 114). 

La Ley Marco de Autonomías y Descentralización Andrés Ibáñez N* 031 
de julio de 2010 establece como una de las funciones generales de los Gobiernos 
Autónomos Municipales impulsar el desarrollo local, humano y desarrollo 
urbano a través de la prestación de servicios públicos (artículo 8 inciso 3) y 
establece competencias precisas y exclusivas respecto al transporte. Éstas son: 


a) Planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento 
del tránsito urbano. 

b) Efectuar el registro del derecho propietario de los vehículos automotores 
legalmente importados, ensamblados o fabricados en el territorio nacio- 
nal. Los gobiernos municipales remitirán al nivel central del Estado la 
información necesaria en los medios y conforme a los parámetros técnicos 
determinados para el establecimiento de un registro centralizado, integra- 
do y actualizado para todo el país. 
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c) Desarrollar, promover y difundir la educación vial con participación 
ciudadana. 

d) Regular las tarifas de transporte en su área de jurisdicción, en el marco de 
las normas, políticas y parámetros fijados por el nivel central del Estado 
(Bolivia. Leyes y decretos, 2010). 


La competencia exclusiva municipal en transporte urbano, ordenamiento 
y educación vial, administración y control del tránsito urbano se la ejercerá en 
lo que corresponda en coordinación con la Policía Boliviana (artículo 96, VID). 

En el marco de las normas que intervienen para la definición de compe- 
tencias sobre las políticas a establecer en un municipio, se cuenta con la recién 
promulgada Ley de Gobiernos Autónomos Municipales que, en su aplicación 
(artículo 2), establece que “La presente Ley se aplica a las Entidades Territoriales 
Autónomas Municipales que no cuenten con su Carta Orgánica Municipal 
vigente, y/o en lo que no hubieran legislado en el ámbito de sus competencias” 
(Bolivia. Leyes y Decretos, 2014). 

El Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra a la fecha 
aún no cuenta con esta normativa reglamentaria (Cartas Orgánicas). En con- 
secuencia, deberá regirse a las atribuciones emanadas de la Ley de Gobiernos 
Autónomos Municipales que, en los artículos referentes a su organización y 
estructura, faculta tanto al Concejo Municipal (como órgano legislativo) como 
al Órgano Ejecutivo (alcalde y secretarías) a establecer y proponer políticas que 
tiendan al desarrollo del municipio. 

Finalmente, en lo referente al Organismo Operativo de Tránsito, éste es 
el encargado de hacer cumplir las normas establecidas en el Código Nacional 
de Tránsito que, en sus artículos 173, 174 y 175, establece dentro de su ju- 
risdicción y competencias, la dirección, el control y la regulación de la loco- 
moción en todo el territorio nacional. Esta entidad controla la organización 
y funcionamiento de todos los servicios públicos del autotransporte, además 
de conocer, intervenir y regular los contratos sobre transporte y locomoción. 
Dichas competencias emanadas en este Código, que data del año 1973, se 
contraponen a las nuevas normas que atribuyen y descentralizan estas facul- 
tades a través de la Ley de Autonomías y la Ley del Transporte (Bolivia. Leyes 
y Decretos, 2010 y 2011), a los Gobiernos Autónomos Departamentales y a 
los Gobiernos Autónomos Municipales. Asimismo, dentro de esta colusión de 
normas jurídicas, por principio de aplicación, las normas de tránsito respecto 


40 TRANSPORTE SIN RUMBO 


a su competencia y jurisdicción son derogadas por la Ley de Transporte, Ley 
de Autonomías y la Ley de Gobiernos Autónomos Municipales, ya que en 
la parte final señalan: se abrogan y derogan todas las leyes contrarias a esta 
disposición”. En consecuencia, el Código de Tránsito solamente se aplica a las 
infracciones y contravenciones por parte del transporte público, la tipificación 
de contravenciones de Tránsito, el conocimiento y determinación de los delitos 
ocurridos por accidentes de tránsito y la facultad de hacer cumplir de manera 
coercitiva todas las prohibiciones establecidas en dicho Código. Es decir, éste 
se constituye en el órgano de ejecución de las normas de tránsito donde in- 
gresa el “transporte público”, mas no en el de implementación de políticas del 
transporte, tarifas, control de organizaciones y empresas de transporte público. 

De acuerdo a lo expuesto, el país cuenta con leyes que hacen referencia a 
las competencias que a escala nacional, regional y municipal tiene el Estado so- 
bre el transporte. Esto quiere decir que en cuanto a leyes se tiene suficiente. De 
lo que ahora se trata es de comprender la gestión de los Gobiernos Autónomos 
Municipales en torno a la planificación y ejecución de sistemas integrales de 
transporte urbano. 


2. Gestión municipal y sistema de transporte urbano en Santa Cruz 
de la Sierra 


Los estudios y planes de tráfico y transporte realizados por el Gobierno Autó- 
nomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra, los seminarios y encuentros que 
promovió la sociedad civil a través del Centro de Estudio Urbano y Regional 
(CEDURE,) y el Colegio de Arquitectos de Santa Cruz así como las investigacio- 
nes (tesis de grado) que se realizaron en la UAGRM en los últimos treinta años 
coinciden en que el transporte público urbano en la ciudad de Santa Cruz de la 
Sierra tiene estrecha relación, por un lado, con el crecimiento acelerado de la po- 
blación, la extensión de la mancha urbana; por otro, con la desorganización del 
tráfico así como con la gestión y administración de las organizaciones (sindicatos 
y cooperativas) de los propietarios de los microbuses que prestan este servicio. 
Asimismo, los usuarios coinciden en que el servicio de microbuses en la ciudad 
es deficiente por varias razones: los microbuses están en mal estado, el servicio 
es irregular (no cumplen horarios nocturnos ni prestan servicio cuando llueve), 
la atención es pésima, no se respetan las normas de tránsito, los microbuses son 
pequeños y no ofrecen las comodidades necesarias (Justiniano, 2014). 
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2.1. Estudio de tráfico y transporte (1978) 


Hace treinta seis años atrás, la Oficina Técnica del Plan Regulador del Gobierno 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra realizó un diagnóstico referente al tráfico 
y transporte en la ciudad, puesto que la población se incrementó de manera 
acelerada''. Señala, entre los principales problemas: insuficiencia en la capacidad 
y número de unidades de servicio público, colectivos en mal estado, intervalos 
de paso demasiado largos y horario insuficiente. Para resolver estos problemas, 
el gobierno municipal diseñó, por medio de consultores externos, un Plan de 
tráfico y transporte con el fin de “reglamentar el tráfico y el transporte en la 
ciudad” (Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 1978). 

El plan contempla objetivos a corto plazo que permitan mayor fluidez del 
servicio, seguridad, economía y la asignación de carriles o calles reservadas para 
los colectivos y taxis. A mediano y largo plazo, busca optimizar la inversión en 
el transporte público y mejorar el servicio de colectivo de pasajeros interurba- 
nos optimizando beneficios tanto para propietarios como para usuarios. En 
el largo plazo, plantea la evaluación del proyecto por medio de un modelo de 
simulación para el tráfico de personas. 

El estudio parte del análisis del crecimiento económico y demográfico 
acelerado y la migración heterogénea que se asentó en la ciudad de Santa 
Cruz de la Sierra, considera que el poder adquisitivo y la incorporación de 
mano de obra a nuevas fuentes de trabajo generó “una influencia de masas a 
cines, parques, lugares deportivos, centros de salud, así como en la demanda 
creciente de servicios educativos que, en ciertos horarios al coincidir con los 
de oficinas y comercio aumentan los flujos tanto de vehículos como peato- 
nales creando conflictos en los fluidos de tráfico vehicular y reduciendo los 
márgenes de seguridad para los peatones” (Gobierno Municipal de Santa Cruz 
de la Sierra, 1978: 32). 

El Plan de Tráfico y Transporte plantea, en primera instancia, varias me- 
didas: implementación de la Oficina de Tráfico y Transporte, implementación 
de un sistema de educación vial y regulación del transporte, organización 
centralizada del transporte colectivo. Esta propuesta implica la creación de una 
estructura organizativa, es decir, de una Central de Cooperativas de Transporte. 





16 Según el Censo de Población y Vivienda de 1976, la ciudad de Santa Cruz de la Sierra tenía 
254.682 habitantes; según Javier Escóbar (1990), la ciudad ya tenía 309.568 habitantes. 
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Asimismo, señala la necesidad de crear áreas de peatonalización en todo el 
Casco Viejo e incentivar el uso de la bicicleta. El servicio de transporte público 
de micros con capacidad para 60 pasajeros por unidad tendría dos funciones: 
trasladar a los pasajeros a la zona peatonal y realizar un circuito rápido en el 
interior de ella a una distancia de tres a cuatro cuadras de la plaza principal. 
En cuanto a los costos de operación, el estudio establece que los choferes que 
prestan sus servicios deben ser asalariados. A esta conclusión se llegó luego de 
que los técnicos realizaron un estudio de costos, ingresos, egresos y margen de 
ganancia para los propietarios de los micros. 

Las principales conclusiones del estudio fueron: racionalizar el sistema de 
transporte colectivo urbano tanto a nivel de rutas como de organización social 
de ejecución (cooperativización), reestructurar la asignación de rutas y de la 
asignación de parque, racionalizar la operación de los vehículos. 

Con relación al tráfico, el estudio plantea, por una parte, la necesidad de 
instalar un esquema de circulación dentro del primer anillo, entre el primer y 
segundo anillo, entre el segundo y cuarto anillo y en la Plaza 24 de Septiembre. 
Por otro lado, establece una línea de circulación que permita el flujo vehicular 
de la Plaza del Estudiante, del Mercado 7 Calles, de Los Pozos y del Mercado 
Pari. Además, puntualiza la importancia de tener una adecuada señalización e 
instalación de semáforos, establecer y reglamentar áreas de estacionamiento para 
las paradas de vehículos, estacionamiento en las calles y parqueo en los edificios. 
Además, la propuesta del sistema de transporte contempla las siguientes líneas 
estratégicas de intervención: 


— zona peatonal, 316 hectáreas: Plaza 24 de Septiembre-Primer anillo (1 
km), 

— servicio de micros (intersección del segundo anillo), 

— incorporación de la bicicleta como medio de transporte (cruce de bici- 
cletas con el servicio de micros) (Gobierno Municipal de Santa Cruz de 
la Sierra, 1978: 41-47). 


Cabe señalar que este estudio diseñó varios modelos de sistemas, de 
manera que los operadores de tráfico y transporte puedan elegir un modelo y 
actualizarlo en base a los instrumentos y la metodología creada para tal efecto. 


EL ESTADO EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE 43 


2.2. Plan de circulación y de transporte (1996) 


El estudio Plan de circulación y de transporte (Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra-BCEOM, 1996) abarca el conjunto de problemas de trans- 
porte y tránsito percibidos en la ciudad. El plan contiene dos fases: la primera 
es el diagnóstico y la segunda corresponde a las propuestas. 

Este plan contempla dos fases: la primera presenta un diagnóstico que hace 
referencia a la caracterización del transporte público urbano (oferta) a través de 
sus mecanismos de funcionamientos y su impacto en el servicio al usuario en 
un contexto de auge económico y crecimiento poblacional. Para ello, analiza 
el recorrido que realizan las líneas de transporte de micros (total 104): muestra 
que parten de zonas periféricas (fuera del sexto anillo, atraviesan por lugares de 
mayor concentración poblacional y comercio, como los principales centros de 
abastecimiento popular (Abasto, La Ramada, Los Pozos) y zonas que se carac- 
terizan por actividades de comercio, educación y actividades administrativas y 
financieras ubicadas entre el primero y el tercer anillo. 

En cuanto a las características de la operación del servicio de transporte pú- 
blico de microbuses, constata que las líneas no tienen terminales, con excepción 
de la del primer anillo, que los tiempos de recorrido son variados; que algunas 
líneas tardaban entre 33 y 59 minutos y, de acuerdo a los cálculos realizados, de 
manera regular circulaban 2.400 micros. Con relación a la calidad del servicio 
muestra que la frecuencia es diversa: demoran hasta 30 minutos y la velocidad 
depende del horario y del recorrido de las calles y avenidas. 

Con relación a la demanda, el servicio de transporte (micros), es utilizado 
por hombres y mujeres, la mayoría de los usuarios son comerciantes empleados, 
estudiantes universitarios y escolares. Le siguen artesanos, obreros, agricultores 
y desempleados y, en menor proporción, profesionales. Un aspecto que llama 
la atención es que el 88% de los usuarios llega a pie hasta el lugar o la parada 
de los micros y el origen o destino se registra principalmente en la relación 
distritos 1 y 11 y 2 y 11. 

El estudio muestra que es difícil estimar si el volumen de la oferta global 
es suficiente o no para el volumen de demanda global debido a que la opera- 
ción de la oferta existente no está optimizada. En cuanto a las características 
y gestión de las organizaciones que prestan este servicio, el estudio hace una 
breve referencia al contexto organizativo (sindicatos y cooperativas) y a los 
costos de operación. 
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La segunda parte del informe contiene un análisis de circulación y tráfico. 
Analiza las características del modelo vial y destaca que la ciudad permite una 
formación de núcleos independientes sin necesidad de mantener el enfoque 
de radio concéntrico””. Describe aspectos relacionados con la señalización, las 
características y ubicación de los semáforos, el estacionamiento, el parqueo 
y los flujos peatonales. Además de las propuestas técnicas para resolver los 
problemas antes señalados, los consultores hacen mención a la debilidad de 
la gestión municipal para intervenir de manera oportuna en la atención a las 
necesidades de desarrollo de la ciudad: 


La mayor abundancia de transporte y movilidad no ha encontrado una sufi- 
ciente capacidad de gestión y administración desde la instancia de gobierno, no 
preparada hasta entonces para atender las manifestaciones complejas que se ve- 
rifican en el transporte. Esta situación genera, por una parte, una inadecuación 
entre las formas organizativas de las instancias de regulación y las modalidades 
de operación y gestión de los operadores de transporte público, mientras que, 
por otro lado, hace difícil la implementación de criterios prácticos de gestión 
de la circulación de los flujos acrecentados de vehículos en general (Gobierno 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 1996: D. 


Éste es otro de los estudios importantes que se realizó en Santa Cruz de 
la Sierra, pues, además de identificar los principales problemas sobre tráfico y 
transporte, planteó propuestas técnicas concretas para resolver los problemas 
de tráfico y servicio de transporte de una ciudad que registraba un elevado 
flujo migratorio y una demanda de transporte del conjunto de la población. 


2.3. Sistema Integrado de Tráfico y Transporte (2006) 


En el año 2006, el Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra, a través 
de la Oficialía Mayor de Planificación y la Dirección de Tráfico y Transporte, 
diseñó un Plan de Modernización de Transporte Urbano denominado Sistema 
Integral de Transporte (SIT), con el fin de dotar a la ciudad de un plan de 





17 Los núcleos independientes se basan en: un centro histórico con su malla cuadrada y sentidos de 
vías alternos, cuatro anillos de circunvalación, vías radiales troncales y vías locales y peatonales 


(Gobierno Municipal de Santa Cruz-BCEOM, 1996: 98). 
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modernización de transporte urbano eficiente y que responda a las necesidades 
de desarrollo de la ciudad. Consideraba entonces que el servicio de transporte 
es un componente que “influye directamente en el desarrollo de las actividades 
productivas, educación, familiares y en general en toda la vida económica social 
y cultural del municipio” (Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 
2006: 4). El diseño del SIT se constituye en una propuesta de gestión municipal 
en el marco del Plan de Reordenamiento Territorial (PLOT) emergente de las 
determinaciones consignadas en el Plan de Desarrollo Municipal Sostenible 
(PDMS) del año 2005. 

El Plan Estratégico de Modernización del Transporte Público se sustenta 
en los siguientes aspectos: 

Un diseño que refleja el modelo de ciudad y de transporte vial conformado 
por radiales y anillos; una infraestructura que contempla un plan de pavimen- 
tación de vías que facilite el servicio de transporte público; una administración 
de tipo empresarial que comprende: desempeño de los conductores en base 
al salario, mejora de la gestión de tráfico por parte del Gobierno Municipal e 
implementación de políticas para mejorar la educación vial. Estos componentes 
se articulan de manera sistémica. 

El SIT plantea que uno de los problemas del transporte público urbano 
era de tipo estructural, es decir, que se requería de un cambio estructural que 
significaba una transformación en el sistema de administración (de sindicatos, 
de propietarios de las unidades de transporte) a un sistema moderno de tipo 
empresarial, lo que, a su vez, implica institucionalizar el trabajo de los con- 
ductores de microbuses a través del salario. Estos dos aspectos considerados 
estructurales en el Plan de Reordenamiento del Transporte Urbano son preci- 
samente los puntos que generan resistencia en las organizaciones (denominadas 
sindicatos) que desde hace más de 40 años dirigen y administran este servicio, 
ante la ausencia o debilidad de gestión del Estado central y municipal. 


3. Estudios y planes de tráfico y transporte urbano 


Los estudios y planes de modernización del tráfico y transporte público que se 
diseñaron hace varios años atrás y que finalmente se archivaron han aportado 
y contribuido a comprender la problemática desde una perspectiva integral y 
a plantear soluciones a corto y mediano plazo. 
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El estudio de tráfico y transporte realizado en 1978 aborda las dificul- 
tades de circulación y de congestionamiento en la ciudad que en ese tiempo 
se registraban con mayor intensidad en las intersecciones hacia la Plaza 24 de 
Septiembre y el primer anillo. El estudio muestra cómo el servicio de trans- 
porte público contribuye a que el tráfico sea más conflictivo, especialmente 
en las denominadas horas “pico” y cómo esto afecta al usuario. Las recomen- 
daciones que plantea van desde acciones concretas como realizar algunas mo- 
dificaciones en las calles, peatonalizar el centro (Casco Viejo) y organizar las 
rutas del servicio público desde zonas distantes hacia zonas cercanas a la zona 
central (Plaza 24 de Septiembre) e inmediaciones, hasta el diseño de modelos 
de seguimiento y evaluación del tráfico y transporte de modo que el personal 
técnico del gobierno municipal cuente con metodologías y herramientas para 
controlar y, en su caso, modificar las líneas directrices que orientan el sistema 
de tráfico y transporte. 

El Plan de Circulación y de Transporte del Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra-BCEOM de 1996 aborda los problemas de tráfico y trans- 
porte en un período de crecimiento económico y de extensión de la mancha 
urbana no planificada y analiza todos y cada uno de los elementos o factores 
que intervienen en la oferta del servicio de transporte público y la demanda 
de los usuarios; plantea la modernización de los operadores del transporte 
público (colectivos y microbuses), propone líneas de acción referidas a la 
circulación y regulación del transporte y recomienda el fortalecimiento de la 
gestión municipal. 

El Plan de Modernización del Transporte Público (Sistema Integrado de 
Transporte-SIT' 2006) analiza el transporte vial y la pertinencia de la circula- 
ción del tráfico por anillos y radiales y plantea un proceso de transformación 
del servicio de transporte urbano a través de una red integrada que permita 
a los usuarios acceder a cualquier punto de la ciudad en menor tiempo y con 
seguridad. 


4. El aporte de la sociedad civil 


El CEDURE ha realizado desde hace doce años foros para la planificación 
estratégica con la participación de representantes de la sociedad civil. El primer 
foro urbano se realizó en 1999, bajo el título / Foro Urbano para la Planificación 
Estratégica de Santa Cruz de la Sierra. Es considerado como el fundacional, 
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debido a que tuvo como resultado 16 acciones estratégicas de corto plazo, dos 
de las cuales fueron enfocadas a la problemática del transporte en general y 
una al transporte público. Se citan algunas: 


6) Impulsar el Plan de área metropolitana como único ámbito en el que 
se pueden resolver muchos de los problemas ambientales, de transporte, 
de servicios sociales y de normas. 


9) Crear una unidad especializada de tráfico y transporte entre el Gobierno 
Municipal, la Policía de Tránsito y operadores privados para proponer un 
plan de tráfico y transporte. 


11) Completar y hacer atractiva la ciudad, con calles peatonales, veredas, 
arborización, mobiliario urbano, numeración de calles y casas para evitar 
su aspecto de “campamento”. 


16) Promover la transformación del transporte público, buscando que los 
actuales operadores se conviertan en empresas modernas, pues el 90% de 
los problemas del tráfico y del transporte se derivan del sistema adminis- 
trativo informal y precario con que se manejan (CEDURE, 2013: 10-11). 


El II Foro Urbano, Estrategias de lucha contra la pobreza urbana, abordó 
únicamente la pobreza como problema social, pues en ese momento (año 2001), 
era uno de los temas de mayor preocupación en el país (CEDURE, 2001a). 

El II Foro Urbano, /nforme sobre el estado de la ciudad, año 2000 y 
Propuestas de acción para el 2001, retomó las acciones del primer foro y dio 
como resultado 25 acciones estratégicas para desarrollarlas el año 2002. Sobre 
el tema de transporte señalaba lo siguiente: 


— Atender el problema del tráfico urbano creando una unidad especializada 
de diseño, manejo y gestión del tráfico urbano con profesionales especia- 
lizados en tráfico urbano. 

— Impulsar el Plan del Área Metropolitana ante la fragmentación del territo- 
rio y el desbordamiento de los límites municipales por parte de la mancha 
urbana. 

— Adecuar el vetusto sistema de transporte público a las nuevas exigencias 
que plantea la población del área metropolitana. Hacer del transporte 
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público un servicio empresarial, con el chofer asalariado y con la única 
misión de conducir. Que sea un servicio en concesión. Encarar la 
factibilidad de crear nuevos sistemas de transporte público masivo sobre 
vías troncales (CEDURE, 2001b: 17). 


El IV Foro Urbano, Plan de acciones estratégicas de corto plazo para el 


Gobierno Municipal 2003/2004, realizado el 2002, contó por primera vez, con la 
participación de la Alcaldía cruceña. Se definieron cinco lineamientos estratégicos, 
el número cuatro se denominó: “Ofrecer niveles aceptables de calidad de vida 
mediante la construcción de la infraestructura y la dotación de los servicios que 
garanticen aceptables niveles de bienestar y calidad ambiental”. En este sentido, 
las acciones estratégicas para este lineamiento sobre el tema de transporte son: 


— Adecuar el transporte público a las nuevas exigencias que plantea la ciudad 


y su área metropolitana. 


— Hacer del transporte público un servicio empresarial, cambiando los 


arcaicos sistemas informales que producen accidentes y congestiones. 


— Hacer que sea un servicio en concesión para que las condiciones del ser- 


vicio sean claramente exigibles (CEDURE, 2002: 43). 


A modo de conclusión, se identificaron diez tareas estratégicas para el 


desarrollo urbano, de las cuales dos hacen referencia al transporte: 


3) Plan de Ordenamiento Urbano (PLOT), como forma de regular el 
crecimiento de la ciudad y organizar la dotación de servicios básicos. 


7) Plan Vial para pavimentación, diseño vial especializado, semaforización 
y señalización, construcción correcta de aceras para los peatones, edu- 
cación vial y un proyecto para control de estacionamientos en el centro 
(CEDURE, 2002: 48). 


En el V Foro Urbano, Orientación y agenda para la elaboración del Plan 


de Ordenamiento Urbano Territorial en el año 2003, el Gobierno Municipal 
presentó el alcance del Plan de Ordenamiento Territorial y recogió sugerencias 
de la sociedad civil. Asimismo, se incluyó una comisión de tráfico y transporte, 
la cual planteó lo siguiente: 
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— Autonomía municipal: La necesidad de la autonomía municipal para la 
toma de decisiones es un tema central. 

— Flujos de transporte: Se hace evidente que la infraestructura vial ya no 
acompaña las dimensiones actuales del parque automotor, además, no 
tiene ninguna regulación. Se sugiere reducción o eliminación de rotondas, 
apertura de vías alternativas, concreción de radiales ya diseñadas, tréboles, 
áreas de estacionamiento, puentes peatonales, “autopista marginal” y la 
peatonalización del centro, además de otras zonas altamente congestio- 
nadas. 

— Interrupciones viales por privados: Se remarca como punto importante la 
necesidad de articular la ciudad a través de sus vías de transporte: urbani- 
zaciones cerradas o el aeropuerto El Trompillo, rompen con la continuidad 
de la ciudad, al tener que bordearlos. 

— Transporte público: Se establece como un primer elemento la necesidad de 
ordenar el transporte público, identificado como desordenado y caótico. 
Se reconoce la dificultad de que los que debieran regular el transporte 
público son también propietarios, contraponiendo incompatibilidad de 
intereses. 

— Control del tráfico: El caos y el desorden percibidos en el tráfico vehicular 
hacen preguntarse a los participantes sobre el papel de la Policía en esta 
cuestión y qué propuesta dará el PLOT (CEDURE, 2003: 13-14). 


El VI Foro Urbano del año 2004 se tituló Presentación y discusión del 
borrador del PLOT, Plan de Ordenamiento Urbano Territorial. Sistematización 
de los Resultados. Al respecto, el diagnóstico realizado en el tema del tráfico y 
transporte fue el siguiente: 


8) El tráfico es peligroso e ineficiente, por mal uso de las vías, falta de 
señalización, mala administración del servicio de transporte público, falta 
de educación vial y el desprecio por el peatón; la pavimentación de vías 
es económicamente insostenible (CEDURE, 2004: 11). 


Como resultado, se definió como uno de los 12 objetivos del PLOT en 
este tema: 
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8.1) Garantizar la fluidez y la seguridad del tráfico urbano mejorando el di- 
seño vial y la señalización, monitoreando su funcionamiento y cambiando 


el transporte público (CEDURE, 2004: 11). 


El VII Foro Urbano denominado Evaluación de los avances del PLOT 
(2006) analizó los avances de este plan. A un año de su aprobación, autori- 
dades y personal técnico del gobierno municipal recogieron sugerencias de 
los participantes. En este marco, se aprueba también la ejecución del Sistema 
Integrado de Transporte (SIT). Sin embargo, un año después de su aprobación 
no se ejecuta y, por lo tanto, queda archivado. 

El VIII Foro del año 2008, titulado Alternativas al uso del fuego en las 
actividades agropecuarias, se apartó de la problemática urbana. En éste se 
discutió sobre los “chaqueos”, la devastación forestal y el impacto ambiental 
(CEDURE). 

El IX Foro Urbano del año 2010 se tituló: La nueva agenda urbana cruceña 
para el siglo XXI. En el diagnóstico preliminar del área de la infraestructura, las 
redes y el medio ambiente, se evidenció lo siguiente: 


— Angustiosos problemas de circulación vehicular debido al elevado número 
de vehículos, el incumplimiento a las normas de tráfico, las deficiencias 
heredadas en el diseño vial y la señalización y la escasa gestión o moni- 
toreo del tráfico, todo lo cual produce congestión, accidentes y muertes 
evitables. 

— Descuido en el diseño de la infraestructura para peatones y ciclistas que 
debería considerarse como otro modo importante, sano y económico de 
movilidad urbana. 

— Mercados que por su desorden son centros de congestión urbana y peligro 
ambiental (CEDURE, 2010: 11). 


En el marco de este foro, la mesa de trabajo “Ciudad equipada y organi- 
zada” sugirió, entre otras, las siguientes políticas a corto plazo sobre transporte: 


— Mejorar el servicio e infraestructura para el transporte masivo y todas las 
formas de movilización urbana, tales como bicicleta y circulación peatonal. 
Este tema debe analizarse de manera conjunta, tráfico vehicular y tráfico 
de peatones, sencillamente porque los dos existen y porque ambos tienen 
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derechos e igual importancia. La ciudad está equipándose cada vez más 
para el vehículo, y cada vez se hace más difícil la vida al peatón. 

— En el marco de la nueva Constitución, responder al problema de la con- 
gestión del tráfico con la creación de una unidad especializada en diseño, 
monitoreo y gestión del tráfico, que adecue permanentemente los planes, 
incorporando el concepto de “movilidad urbana” con ciclistas y peatones 
como usuarios con iguales derechos. 

— Adecuar el transporte público a las nuevas exigencias que plantea la ciu- 
dad, avanzando en los conceptos del Sistema Integrado de Transporte-SIT 
(CEDURE, 2010: 62-84). 


Durante más de doce años, el CEDURE, con el apoyo de la Universidad 
de Toronto (Canadá), el Colegio de Arquitectos de Santa Cruz, las Cooperativas 
de Servicios y otras instituciones generó un proceso de reflexión colectiva en 
procura de crear espacios de retroalimentación entre la sociedad y el Gobierno 
Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra. Uno de los temas que se 
abordó en los diferentes foros (con excepción del segundo y del octavo) fue 
el de tráfico y transporte por ser éste un componente estratégico del desarro- 
llo. Además implica la presencia eficiente y oportuna del Estado (Gobierno 
Municipal) a través del fortalecimiento de la Dirección de Tráfico y Transporte 
Municipal. Así, esta instancia sería la encargada de poner en marcha un sis- 
tema técnico y eficiente de tráfico y transporte que responda al crecimiento 
acelerado de la población y a las necesidades de expansión económica, social 
y cultural de esta ciudad, pero que a su vez, implique la modernización de los 
operadores del servicio de microbuses (sindicatos y cooperativas de propietarios 
de microbuses). 

Cabe señalar que el problema de tráfico y transporte público se convirtió 
en uno de los problemas más importantes desde los años 80 en la ciudad de 
Santa Cruz de la Sierra porque afecta de manera significativa a la calidad de vida 
de la población. En ese sentido, el gobierno municipal ha elaborado a través de 
consultores extranjeros y nacionales tres estudios sobre transporte importantes: 
“Estudio de Tráfico y Transporte Público” (1978), “Plan de Circulación y de 
Transporte” (1996), y el Plan denominado Sistema Integrado de Transporte 
(SIT) del año 2006, cuyas propuestas de intervención en tráfico y transporte se 
sustentan en criterios técnicos y políticas sociales. Sin embargo, estos proyectos 
no fueron aplicados por diversas razones. 
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Al respecto, Fernando Prado, especialista en planificación urbana, mani- 
festó que el estudio del BCEOM era importante para el desarrollo de la ciudad 
de Santa Cruz de la Sierra, pero, para ello, era necesario contar con ingredientes 
que el gobierno municipal de Santa Cruz de la Sierra no disponía: un equipo 
profesional altamente calificado, participación de los ciudadanos en el proceso 
de cambio, puesto que gran parte de los problemas obedecen a pautas de com- 
portamiento social y ejecución de acciones prioritarias previstas en el estudio 
antes mencionado como el rediseño geométrico de las principales intersecciones 
en el segundo anillo y la reglamentación del transporte público. El peligro que 
advertía este especialista era que, “ante la complejidad y multisectorialidad 
del tema, los administradores opten por la solución más sencilla que es la de 
creer que se pueden comprar las soluciones, y en el caso del tema del tráfico, 
fácilmente se puede caer en el error, por el apuro, de creer que la solución está 
en la compra masiva y millonaria de semáforos” (Prado, 2000: 21). El tiempo 
le dio la razón: los dos estudios y el SIT fueron definitivamente archivados. 

En la actualidad, el tráfico y el transporte urbano han colapsado en la 
ciudad de Santa Cruz de la Sierra; pero ello no significa sólo tráfico congestio- 
nado y circulación de una cantidad creciente de vehículos privados y de servicio 
público cada vez más obsoleto'* sino el efecto que tiene sobre la movilidad 
urbana y la vida cotidiana de la gente que vive en esta ciudad. Las personas 
tienen serias dificultades para transportarse de un lugar a otro y resolver las ne- 
cesidades laborales, de salud, educación y recreación en condiciones seguras, en 
menor tiempo y a precios razonables. Una de las conclusiones a las que se llegó 
en el Foro Movilidad Urbana y Metropolitana de Santa Cruz que el Colegio 
de Arquitectos de Santa Cruz realizó en agosto de 2013 es que Santa Cruz de 
la Sierra debe contar con un Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible 
que resuelva el problema de tráfico y transporte de manera estructural. Según 
el especialista Álvaro Mier, “El problema no es únicamente de infraestructura 
(ancho de calles, pases a nivel o subsuelo) sino también cómo las actividades 
comerciales se apropian de las calles” (Semanario Uno, 7-11-2013). Él pone 





18 Según el Colegio de Arquitectos, el parque automotor entre 1998 y 2007 creció 11 veces en Santa 
Cruz de la Sierra. Es como si se hubiera duplicado todos los años. Son 250.000 los vehículos que 
están inscritos en Santa Cruz hasta 2011. No se cuentan los “migrantes”, es decir, los vehículos 
que están registrados en otros municipios de Santa Cruz y en otros departamentos del país 
(Semanario Uno, 7-11-2013). 
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énfasis en la necesidad de abordar el tema desde una perspectiva sistémica 
pues afirma que, “más que infraestructura, necesitamos un sistema de tráfico 
y transporte que funcione”. Erika Bayá, otra de las participantes, asegura que 
“si el servicio de transporte fuera bueno no necesitaríamos salir en coche y 
seríamos más felices” (Semanario Uno, 7-11-2013). 


5. Tráfico y transporte urbano: un problema no resuelto 


En la actualidad, el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra 
ha incluido el tema de transporte urbano como un servicio más que esta en- 
tidad debe atender. En efecto, el Plan de Desarrollo Institucional 2010-2015 
del Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra define que la 
gestión municipal gira en torno a la siguiente misión: 


Contribuir a la mejora de la calidad de vida de sus habitantes, contribuyendo 
con la prestación de servicios de calidad a la comunidad, promoviendo la 
participación activa de cada ciudadano en la planificación y consecución del 
desarrollo integral del municipio y proyectando a Santa Cruz como una ciudad 
solidaria, vanguardista y progresista (Gobierno Autónomo Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra, 2010: 32). 


El mencionado plan determina cinco líneas de acción. Una de ellas (la 
tercera) se refiere a la “planificación sectorial para mejorar la infraestructura 
y equipamiento destinado al desarrollo humano y los servicios públicos bajo 
responsabilidad municipal” y establece que la inversión está orientada a la 
construcción de infraestructura, al diseño de planes y programas de servicios 
públicos, entre ellos el Plan de Transporte Público, que debería diseñarse du- 
rante la gestión del 2010 para implementarse el 2012. 

En cuanto a las competencias, la Dirección de Tráfico y Transporte es 
la encargada de coordinar la prestación de los servicios de transporte y las 
comisiones que se formen para dar solución al problema de tráfico y entrega 
de placas. Por su parte, la Oficina de Obras Públicas es responsable de sanea- 
miento básico, semáforos, señalización y otorgar concesiones al sector privado 
para equipamiento y mantenimiento de infraestructura y los servicios de salud, 
cultura de micro riego y caminos vecinales (Gobierno Autónomo Municipal 
de Santa Cruz de la Sierra, 2010). 


54 TRANSPORTE SIN RUMBO 


Por su parte, el Concejo Municipal de Santa Cruz de la Sierra aprobó 
en marzo de 2014 la Ley de Ordenamiento y Distribución del Servicio de 
Transporte Público Urbano dentro de la jurisdicción del Municipio de Santa 
Cruz de la Sierra, con el objetivo de “garantizar el ordenamiento del servicio 
de transporte público urbano para que la población cuente con un servicio 
accesible, eficiente y seguro”. Esta Ley, si bien ha sido aprobada por el Concejo 
Municipal, todavía no ha sido promulgada por el Ejecutivo. La novedad es 
que prohíbe el servicio de minibuses y motocicletas de tres y cuatro ruedas!” 
y, en el marco de las disposiciones transitorias, se establece que en un plazo 
de 60 días todos los propietarios de vehículos que prestan el servicio público 
deben renovar ante la Oficina de Tráfico y Transporte Municipal la respectiva 
autorización. 

Lo expuesto líneas arriba evidencia que en el tema de tráfico y transporte 
no se ha registrado ningún avance significativo, pues no se impulsó ningún pro- 
grama para implementar un sistema integral de transporte en red”. Tampoco 
se aprobaron políticas sociales que garanticen los derechos de movilidad de las 
y los ciudadanos en territorio urbano. Se mantiene pendiente la modernización 
de los operadores que prestan el servicio de transporte público y la implementa- 
ción de líneas de acción orientadas a resolver los problemas de tráfico vehicular 
y desplazamiento de la población en condiciones seguras y oportunas. 


6. Las experiencias en otras ciudades 
El Bus Rapid Transit (BRT), es el conocido sistema de autobús de tránsito rá- 


pido, cuya característica es prestar servicio de transporte público masivo con 
carriles de circulación exclusivos, estaciones y paradas propias y buses de gran 





19 Cabe señalar que los minibuses, motos y motocicletas prestan servicios en zonas que están con- 
siderablemente alejadas del centro urbano, son barrios que generalmente carecen de servicios 
básicos y de equipamiento urbano. Allí, además, el servicio de microbuses es irregular. No se 
conoce ningún reglamento o norma que viabilice la salida de estos vehículos del servicio público 
urbano. 


20 Cabe señalar que el artículo 84 de la Ley General de Transporte establece que los Gobiernos 
Autónomos Municipales deben elaborar el Programa Municipal de Transporte (PROMUT) por 
un periodo de 5 años, debiendo además compatibilizarlo y articularlo con el Plan de Desarrollo 
Municipal (PDM) y con los objetivos y políticas del Plan Nacional Sectorial de Transporte 
(PLANAST). Sólo los gobiernos municipales que tengan menos de 5.000 habitantes no están 
obligados a preparar el PROMUT (ww.bcb.bo/webdocs/normativa/leyes2012/ley261/pdf). 
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porte, inclusive bi articulados. Este tipo de sistemas ha sido una gran alternativa 
al sistema de metro subterráneo, por su viabilidad técnica y económica. 

En Latinoamérica se tienen varias experiencias de sistemas de transporte 
público masivo. De hecho, grandes ciudades como Santiago, Bogotá, Lima, 
Medellín o México D.E, entre otros, poseen estos sistemas. Sin embargo, el 
caso de Curitiba, ciudad brasilera del estado de Paraná, actualmente con 1,7 
millones de habitantes, es donde se forjó el primer sistema de autobús de 
transito rápido en el mundo. 

A continuación, veremos tres casos icónicos por su eficiencia y por 
los procesos de implementación que se han seguido. Éstos son: el Sistema 
Transmilenio de Bogotá, Colombia; el Sistema RIT' de Curitiba, Brasil, y, en 
Bolivia, el Sistema La Paz Bus con sus buses bautizados como “Pumakatari”, 
la única experiencia piloto en todo el país. 


6.1. Red Integrada de Transporte (RIT), Curitiba, Brasil 


La Red Integrada de Transporte (RIT) se basa en líneas de ómnibus radiales 
que conducen de la periferia al centro, vinculadas perfectamente entre sí por 
líneas circulares en estaciones de intercambio (terminales de integración), que 
actúan como nodos de la red, cubriendo e interconectando a toda la ciudad 
(http://www.curitiba.pr.gov.br). 














Ómnibus de la RIT, Curitiba, Brasil. Fotografía: http://www.curitiba.pr.gov.br/fotos/ 
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La RIT de la ciudad de Curitiba está compuesta actualmente por 264 
líneas, opera con una flota total de 1.500 ómnibuses y transporta diariamente 
a 960.000 usuarios. La extensión de la red es de 800 km de vías, de las cuales 
60 km son exclusivos para transporte colectivo. 

Las líneas se agruparon en distintas funciones, cada una de éstas recibe 
un nombre genérico y un color que las identifica. Éstas son: 


— Líneas Alimentadoras (color naranja). Unen los barrios. Son las Terminales 
de Integración. Se extienden por 300 km y están compuestas por vehículos 
con capacidad para 80 pasajeros. 

— Líneas Expresas (color rojo). Se encargan de vincular las Terminales de 
Integración con el centro de la ciudad a través de carriles exclusivos para 
su circulación. Están operadas por vehículos con capacidad para 110 
pasajeros (150 en los que son articulados). 

— Líneas Interbarriales (color verde). Conectan entre sí los barrios sin pasar 
por el centro de la ciudad, uniendo a su vez las Terminales de Integración. 
Sus 185 km de longitud son operados con vehículos simples o articulados, 
tales como las Líneas Expresas. 

— Líneas Convencionales. Unen los barrios con el centro sin utilizar las 
Terminales de Integración. 

— Circular Centro (color blanco). Comunican las distintas terminales dentro 
del anillo central. Está operada por microómnibuses con capacidad para 
30 pasajeros. 


Un aspecto a destacar, además de la diagramación y funcionalidad de 
las distintas líneas, es la existencia de nodos que vinculan este entramado: /as 
Terminales de Integración. Hay un total de 20 Terminales de Integración dis- 
tribuidas convenientemente; en cada una de ellas se unen las líneas Directas, 
Expresas, Alimentadoras, Interbarrios, etc. Estas terminales son sitios cerrados a 
los cuales puede accederse solamente pagando un pasaje o ingresando en un óm- 
nibus del cual se puede descender para transbordar a otro o, en su defecto, salir 
de la estación. Permiten al pasajero de una línea hacer transbordo a otra línea 
del mismo tipo o de otra función sin necesidad de pagar un boleto adicional. 
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6.2. El sistema Transmilenio S.A., Bogotá, Colombia 


Transmilenio S.A. es la entidad encargada de coordinar los diferentes actores, 
planear, gestionar y controlar la prestación del servicio público de transporte 
masivo urbano de pasajeros en la ciudad de Bogotá. Tiene la responsabilidad 
de la prestación eficiente y permanente del servicio (www.transmilenio.gov. 
co). El 18 de diciembre de 2000, se inauguró la primera ruta que comenzó a 
operar con 14 buses. 
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Bus del sistema Transmilenio, Bogotá, Colombia. Fotografía: www.transmilenio.gov.co 


Actualmente el sistema cuenta con 116 kilómetros de vía en troncal en 
operación, 11 troncales en operación, 131 estaciones, 9 portales y 9 patio 
garajes. Moviliza en promedio 1.926.985 pasajeros diarios cubriendo el 30% 
de la demanda de transporte público de Bogotá. 

El funcionamiento del sistema trabaja con rutas o corredores troncales 
que recorren la ciudad con portales en cada extremo. A su vez, dentro de estos 
corredores se prestan diferentes tipos de servicios cuya característica es distinta, 
según la necesidad de desplazamiento del usuario: 
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— Servicio expreso: Son aquellos diseñados para realizar viajes a la mayor 
velocidad posible entre zonas de origen y zonas de destino preidentifi- 
cadas. Para este efecto, el servicio no se detiene en todas las estaciones 
que encuentran a su paso sino únicamente en aquellas designadas por 
Transmilenio S.A. 

— Servicio súper expreso: Se detienen solamente en algunas estaciones y 
satisfacen las pares origen-destino con mayor demanda de viajes. Esto 
favorece a los usuarios que realizan viajes largos dentro del sistema, dado 
que éstos tienen un menor número de paradas que los expresos. 

— Servicio ruta fácil: Estos servicios se detienen en todas las estaciones a lo 
largo del recorrido, brindando a los usuarios una alternativa de desplaza- 
miento más rápida y en menores tiempos de espera para el servicio troncal, 
dado que este servicio es programado con mayor frecuencia. 

— Servicios alimentadores: Son rutas que concentran la demanda de un 
sector específico hacia el Sistema TransMilenio y se integran al servicio 
troncal mediante infraestructura física (estaciones intermedias). Los buses 
utilizados son de capacidad media, adecuados a las condiciones viales y 
de tránsito que permiten el acceso desde los barrios cercanos al sistema 
sin pagar doble viaje. 


6.3. Sistema La Paz Bus, La Paz, Bolivia 


La ciudad de La Paz, cuya población tiene alrededor de 1.2 millones de ha- 
bitantes, posee graves problemas de movilidad urbana, debido a su compleja 
topografía y a la trama urbana, que tiene pocas rutas troncales expeditas. 

En el marco de la histórica y nueva Ley de transporte municipal en el año 
2012, cuando por vez primera se pretende normar y ordenar el transporte públi- 
co, la Alcaldía de La Paz implementa el Programa de Transporte Masivo (PTM). 
Éste es el responsable del diseño y ejecución del nuevo Sistema Integrado de 
Transporte Masivo La Paz Bus (www.lapazbus.bo). Para la ejecución de la 
primera fase del PTM, se crea el Servicio de Transporte Municipal (Setram). 

Después de varias pruebas piloto y ajustes técnicos a los 60 buses bauti- 
zados como “Pumakatari”, el 7 de marzo de 2014 se da inicio al servicio de La 
Paz Bus, con tres rutas periféricas: Inca Llojeta-Parque Urbano Central, Villa 
Salomé-Parque Urbano Central y Chasquipampa-Parque Urbano Central. Este 
servicio es de 24 horas. En todas las rutas, se ha implementado una parada en 
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cada extremo y se proyecta una terminal central para los buses “Pumakatari” 
en predios del Parque Urbano Central. 





Bus Pumakatari. Fotografía: www.lapazbus.bo 


El proyecto prevé implementar hacia el 2015 el sistema BRT en rutas 
troncales de la ciudad con buses articulados de mayor capacidad, completando 
así el servicio masivo de transporte que demanda la urbe. Este proceso será 
paulatino y deberá ser consensuado con los actuales sindicatos de choferes y 
transportistas de la ciudad. 


6.4. Comparaciones y conclusiones 


Si bien las experiencias en las ciudades antes descritas son muy particulares y 
distintas, podemos hacer algunas comparaciones para ver coincidencias y/o 
diferencias entre ellas (Cuadro 5). 

A manera de conclusión, podemos ver que este tipo de sistemas implemen- 
tados tienen en común que son administrados bajo alguna forma de autoridad 
estatal. Varía en la forma de su constitución legal y las concesiones de rutas 
a operadores privados o mixtos incluyendo a los transportistas tradicionales. 
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Otra coincidencia es el bajo costo del pasaje para el usuario con un solo 
boleto, quien además recibe buena calidad de servicio, tiempos y recorridos 
fijos y horarios permanentes con cobertura de 24 horas. 























Cuadro 5 
Sistemas masivos de transporte 
RIT-Curitiba Transmilenio Bogotá La Paz Bus-La Paz 
Año de inicio 1973 2000 2014 
Forma de Autoridad pública con Sociedad anónima con ' Los 
a bi ; . Autoridad municipal 
administración 7 operadores privados 5 operadores mixtos 
Población atendida 2,9 millones 78 millones 1,2 millones 
2.200 buses, 1.200 buses Obs mess 
Oferta de servicios incluyendo 114 buses articulados y 448 np 
on , etapa 
biarticulados buses alimentadores 
Demanda diaria 2,2 millones de 1,6 millones de : 
] Z a , , Sin datos 
de pasajeros usuarios/día usuarios/día 
Costo pasaje 
1,27 0,79 0,43 
(US$) 

















Fuente: www.lapazbus.bo, www.transmilenio.gov.co, www.curitiba.pr.gov.br 


Las diferencias son obvias en cuanto a la escala y antigúedad, ya que las 
experiencias de Curitiba y Bogotá llevan entre 14 y más de 30 años de ser 
implementadas, mientras que el referente nacional de La Paz apenas ha co- 
menzado y aún tiene pendiente la implementación del sistema BRT. La escala 
en el tamaño de la flota de buses también es importante, lo que refleja que un 
buen sistema de transporte rápido cuenta con proporciones mayores para lograr 
cubrir la demanda diaria de los usuarios de una ciudad. 

En líneas generales, se puede decir que el aporte de este tipo de expe- 
riencias mejora la calidad de vida del ciudadano, abarata los costos de despla- 
zamiento, contribuye al medio ambiente y también al descongestionamiento 
del tráfico vehicular. 

Estas experiencias analizadas nos llevan a suponer que es importante y 
necesario un sistema de red de transporte en la trama urbana de Santa Cruz 
de la Sierra. En todos los casos, se verifica la presencia real y forzosa del Estado 
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a través de una autoridad o empresa que regule y organice el servicio de trans- 
porte público. Es importante también señalar que todas estas experiencias han 
sido implementadas de manera gradual y paulatina por fases o etapas sucesivas. 
Esto nos hace pensar que cualquier solución que se plantee en Santa Cruz de 
la Sierra deberá ser consensuada y de manera escalonada a través del tiempo. 

Si bien estas experiencias se desarrollan en contextos urbanos y sociedades 
particularmente diferentes y con sus propias características, la raíz del problema 
en todos los casos ha sido muy parecida a lo que actualmente se vive en Santa 
Cruz de la Sierra: transporte público informal, mal administrado, sin estructura 
de red e ineficiente respecto a la demanda diaria de los usuarios. 


CAPÍTULO Iv 


El servicio de microbuses 
en Santa Cruz de la Sierra 


En primera instancia, es necesario precisar algunos aspectos que caracterizan 
al servicio de transporte público” urbano. En primer lugar, es una actividad 
económica, toda vez que implica inversión, gastos y ganancia. Según Bonavia 
(1956), citado por Luis Víctor Alemán, “el transporte es, por así decir una 
mercancía instantánea: tiene que suministrarse en el mismo momento en que 
se consume. En muchos casos, una gran parte de su valor para el consumidor 
depende de que éste sepa que podrá disponer efectivamente del mismo en el 
preciso instante que lo necesitará” (Alemán, 2005: 3). 

En segundo lugar, a diferencia de otros procesos de producción que gene- 
ran producto con valor agregado, el transporte público no transforma un objeto 
o insumo en mercancía, de lo que se ocupa es de generar valor al transportar a 
los usuarios de un determinado lugar a otro. Para ello, requiere de dos medios 
indispensables de trabajo: la ruta y el vehículo y en tercer lugar, este proceso 
económico está determinado por la cantidad de pasajeros que logre transportar 
en un espacio específico, lo que le permite generar mayor valor. En ese sentido, 
Alemán define el proceso de trabajo como “el recorrido que hace el productor 
del servicio de transporte público con un vehículo (de su propiedad o no) sobre 
una ruta y en un tiempo determinado, con el objetivo de transportar mayor 
cantidad de pasajeros de un lugar a otro” (Alemán, 2005: 4). 





21 Este trabajo asume la definición del transporte público de la Ley General de Transporte, que en 
el artículo 75, referido a este tema afirma: “El servicio de transporte público se define como aquel 
que tiene como propósito general satisfacer las necesidades que originan prestaciones dirigidas 
a las usuarias y los usuarios individualmente o en su conjunto, que son de interés público y 
sirven al bien común; comprende las unidades de transporte en que las usuarias y los usuarios 
no son los propietarios de los mismos, siendo prestados comercialmente por terceros, y pueden 
ser suministrados tanto por instituciones públicas y privadas” (Bolivia. Leyes y Decretos, 2011). 
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Esta premisa económica es la que determina en gran medida la tendencia 
de los operadores del servicio de transporte público a diseñar rutas que atravie- 
san zonas o nodos donde se desarrollan diversas actividades económicas y de 
concentración significativa de la población, que es precisamente la que utiliza 
el transporte público en forma cotidiana. 

Los criterios de tipo economicista antes señalados ayudarán a comprender 
la lógica de las organizaciones que prestan servicio de transporte de microbuses 
en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra y analizar la estructura orgánica, la ges- 
tión de la prestación del servicio de transporte, la relación y las estrategias de 
acción que estas organizaciones establecen con el Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra para lograr mayores beneficios por el servicio que prestan. 


1. Breve descripción orgánica del Sindicato de Colectiveros y 
Micros de Santa Cruz 


La expansión demográfica que se registró entre los años 50 y 70 del siglo XX 
en el departamento de Santa Cruz, el acelerado proceso de urbanización”, 
que a su vez incidió en la ampliación de una mancha urbana y la ausencia del 
Estado, fueron los factores que contribuyeron a la fundación y años más tarde 
al fortalecimiento de las organizaciones de transporte público urbano. 

En 1952, se inicia el servicio de taxis (dos unidades) que hacían el recorri- 
do de la Plaza 24 de Septiembre hasta las inmediaciones del primer anillo. De 
acuerdo con el estudio Tráfico y Transporte (Primer informe 1978), en 1954 
se fundó la agrupación de choferes taxistas y colectiveros, con 30 socios, y se 
conformó el Sindicato de Taxis y Colectivos 24 de Septiembre, organización 
que se afilió también a la Federación de Transportistas y Ramas Anexas 16 de 
Noviembre. Dos años más tarde, se inicia el servicio de transporte de colectivos 





22 Miriam Suárez describe de la siguiente manera los cambios acelerados que transformaron la ciudad 
capital cruceña: Santa Cruz de la Sierra se transformó. De los cuatro puntos cardinales llegó gente 
con deseos de encontrar su bienestar. La pequeña ciudad de las fragancias fue violada por máquinas 
de alto tonelaje para abrir el primer anillo y después el segundo anillo de la circunvalación. Los 
niños y las niñas que salían a las calles, entre sorpresa y dolor veíamos como caían los árboles de 
nuestros juegos y lo peor, no importaban si eran frutas, achachairú, guapurú, pitón, ocoró, gua- 
pomó, turere, ambaiba, guayaba y otros; las máquinas no sabían que esas frutas eran las delicias de 
grandes y chicos y que si estábamos creciendo como ciudad. Habría que planificar el crecimiento 
urbano e imaginarnos un fruto que recoja todos los encantos de la vida natural de Santa Cruz de 
la Sierra y sus gentes (Suárez, en Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 2002: 121). 
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con una unidad que une los barrios Pari y Lazareto hacia el centro. Meses más 
tarde, se amplía el servicio a los barrios del Trompillo hacia el centro”. En el año 
1975, el transporte público de colectivos se amplía a once líneas. Veinte años 
más tarde, circulaban por la ciudad alrededor de 2.400 microbuses (Gobierno 
Municipal Santa Cruz de la Sierra, 1996: 149). 

De este modo, y de acuerdo a lo expuesto anteriormente, el sistema de 
transporte urbano recién empezó a desarrollarse a partir de 1970, pero, ocho 
años más tarde, el estudio realizado por la Oficina Técnica del Consejo del Plan 
Regulador ya diagnosticó los problemas de circulación y tráfico de la ciudad y 
también la calidad del servicio de transporte público. 


2. Sindicatos de transportistas: dueños de microbuses 


De acuerdo con el estatuto del Sindicato de Colectiveros y Micros Santa Cruz, 
que cuenta con Personería Jurídica N? R.S. 193479, éste se crea el 13 de enero 
de 1969? por choferes profesionales propietarios de colectivos. Años más tarde, 
estos vehículos fueron reemplazados por microbuses, tanto para el servicio de 
transporte urbano como para el interprovincial. 

El Sindicato de Colectiveros y Micros Santa Cruz pertenece a la Federación 
de Transportistas y R.A. *16 de Noviembre”. El 2 de diciembre de 1979, en ins- 
talaciones de esta Federación, el Secretario de Relaciones plantea a la asamblea 
la necesidad de formar el Sindicato de Propietarios de Colectiveros y Micros, 
puesto que “existía un número crecido de colectivos y micros y aclaró que no 
significaba el debilitamiento de las otras organizaciones sindicales de transporte 
del Departamento de Santa Cruz (Sindicato de Colectivos y Micros Santa 
Cruz, 1980). Se formaliza la organización con el siguiente objetivo: “Tener 
siempre unidos en su seno a todos los choferes profesionales cuya actividad 
dentro del transporte general del Departamento se referirá al servicio público 
de pasajeros con vehículos tipo colectivos y micros” (artículo 3 del Estatuto 
orgánico). Este objetivo en torno al cual se reorganizaron hace 35 años los 





23 En los años 60, Lazareto (tercer anillo), Pari (segundo anillo), El Trompillo (segundo anillo) eran 
barrios alejados del centro de la ciudad. 

24 Sin embargo, desde abril de 1963, fecha en que se inició el servicio de transporte urbano e 
interprovincial en Santa Cruz ya se había organizado el Sindicato de Colectivos y micros e 
interprovincial “Santa Cruz”. 
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choferes profesionales (léase propietarios) de colectivos y micros en sindicato 
obedece a la necesidad de mantenerse unidos, la reivindicación económica —al 
menos en los documentos de su fundación— no aparecen de manera explícita. 

La estructura orgánica del Sindicato de Colectiveros y Micros Santa 
Cruz guarda relación con el tipo de organización sindical, pues se formaron 
las siguientes secretarías: Secretaría General, Relaciones, Hacienda, Actas, 
Organización, Conflicto, Transporte, Prensa y Propaganda, Asistencia Social 
y Buena Licencia, Disciplina y Asesor “Técnico (Sindicato de Colectiveros y 
Micros Santa Cruz, 1980: 19). 

De acuerdo a los requisitos de admisión que se expresan en el artículo 6 
del Estatuto orgánico de esta organización, los postulantes debían cumplir los 
siguientes requisitos: ser chofer profesional con tres años de antigiiedad como 
mínimo; ser propietario de un colectivo o micro en óptimas condiciones para 
el servicio público, cuyo modelo no sea mayor a los quince años de la fecha de 
ingreso del socio; ser natural del departamento de Santa Cruz y, en caso de ser 
migrante de otro departamento o radicado, demostrar que había radicado en 
la ciudad por un lapso no menor a tres años y si fuera extranjero haber vivido 
cinco años. Esta normativa es importante para los propietarios de microbús 
porque son ellos quienes conocen y tienen experiencia respecto al servicio de 
transporte de micros y colectivos: 


No conozco bien los estatutos, pero sí, los dueños somos choferes, es una norma 
en el sindicato. Así es, pues, claro (...) nosotros hemos trabajado muchos años, 
sabemos que estamos en riesgo, cualquier momento un accidente, cualquier 
desgracia, entonces sabemos lo que se debe hacer (dueño de microbús 1, 2014). 


Otro de los entrevistados, propietario de dos microbuses que prestan 
servicio al Plan 3000 y que hace más de 10 años ha cumplido funciones como 
jefe de línea?” en la línea 36 (antigua), comentó lo siguiente: 





25 Según el estudio realizado por BCEOM en 1996, cada asociación o agrupación afiliada manejaba 
una cantidad variable de líneas. El Sindicato Santa Cruz ya contaba en ese tiempo con la mayor 
cantidad de líneas (58 en total). El presidente (Secretario General) del Sindicato era el que dirigía 
la agrupación y los jefes de líneas tenían como responsabilidad gerenciar la operación de la línea. 
Estos jefes de línea trabajaban generalmente quince días y se turnaban entre los distintos socios 


de la ruta (Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 1996: 68). 
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Este trabajo es complicado, las autoridades, la gente, no entiende cómo fun- 
ciona, sólo nosotros sabemos los riesgos y lo sacrificado que es nuestro trabajo. 
Por eso tenemos normas y tenemos que imponer disciplina y eso lo saben los 
socios, porque ellos son del gremio, saben todo lo que hacemos y lo entienden 
(dueño de microbús 1, 2014). 


Por otro lado, según el estatuto orgánico de esta organización, se admiten 
vehículos que tienen hasta 15 años de antigiedad. Cabe señalar que Bolivia 
es uno de los países de América Latina que tiene un parque automotor en el 
servicio de transporte público urbano más antiguo. El gobierno central, me- 
diante Decreto Supremo N* 0890 de junio de 2011, determinó el retiro de 
motorizados del servicio público que tenga una antigitedad mayor de 12 años, 
pero ese decreto fue derogado ante la resistencia y amenaza de paro indefinido 
de la Confederación de Choferes de Bolivia, pues, según el secretario general 
de esta organización, esa decisión del gobierno dejaría sin fuentes de trabajo al 
95% del parque automotor (fm Bolivia.tv). 

Cabe aquí precisar, en términos teóricos e históricos, el significado de 
sindicato. Los sindicatos surgen en Europa luego del boom de la revolución 
industrial y las contradicciones del modelo económico capitalista que se carac- 
teriza por la relación capital-trabajo en el proceso productivo. Esto quiere decir 
que los empresarios contratan mano de obra para generar ganancias a través 
del proceso productivo y los obreros son los que venden su fuerza de trabajo 
a cambio de un salario”, 

Según Valentina Guerratana, Karl Marx y Friedrich Engels explican que el 
surgimiento de los sindicatos es una respuesta obrera al empeño de los patrones 
en disminuir sus salarios. El sindicalismo de origen anarquista planteaba la 
creación de una sociedad sin Estado en la que la producción se destinara a la 
satisfacción de necesidades y no al logro de beneficios, es decir, a la abolición 
del capitalismo (Guerratana, 1972). En ese sentido, el sindicato es una organi- 
zación conformada por obreros que participan en el proceso de producción y 
venden su fuerza de trabajo a cambio de un salario. En términos teóricos, esto 
quiere decir que, a pesar de las características del servicio de transporte, éste 





26 Se entiende que el trabajador, el obrero, tiene mayor facilidad para organizarse, pues el trabajo 
bajo el mismo techo con otros obreros hace que éste perciba que sus problemas sociales y eco- 
nómicos son muy similares a los de sus compañeros. En este sentido, el sindicato se configura 
como el vehículo más adecuado para preservar y defender sus derechos (Saldías, 1983). 
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“es un sistema de producción en sí mismo toda vez que el acto de transportar 
trae aparejados costos y requiere de plus trabajo” (Alemán, 2005: 3). Por tanto, 
una organización gremial de propietarios no es un sindicato, pues son ellos los 
que se benefician del trabajo de los choferes a quienes les pagan un porcentaje. 

El sindicalismo en Bolivia tiene su origen en el período anterior a la 
Revolución de 1952. La Federación Sindical de Trabajadores Mineros fue el 
referente de las organizaciones sindicales y se constituyó en la dirección ideo- 
lógica y política de la clase obrera y de la Central Obrera Boliviana (COB) 
como lo explica Rodríguez (2002). 

La práctica sindical influyó de manera significativa en la organización de 
otros sectores sociales como campesinos, gremialistas, maestros normalistas, 
transportistas, etc. De este modo, el sindicato se convirtió en la instancia orgá- 
nica efectiva para defender los intereses y derechos de amplios sectores sociales 
ante el Estado y la sociedad. 

En la actualidad, son cuatro sindicatos los que prestan el servicio de mi- 
crobuses en la ciudad capital cruceña: Santa Cruz (65 líneas), 21 de mayo (10 
líneas), Andrés Ibáñez (5 líneas) y 24 de Septiembre (24 líneas). Éstos, a su vez, 
están afiliados a la Federación de Transportistas £16 de Noviembre”, organi- 
zación gremial que está conformada por los sindicatos de micros; los choferes 
sindicalizados de taxi; los transportistas de corta y larga distancia, de servicio 
rápido, de servicio de transporte interprovincial y de servicio mixto de camio- 
nes y taxis de alquiler. A la vez, la Federación forma parte de la Confederación 
Sindical de Choferes de Bolivia, instancia orgánica nacional (Figura 2). 

Cabe señalar que cada sindicato funciona de acuerdo a cargos directivos 
específicos (Cuadro 6). 

También hay cooperativas que prestan el servicio de transporte público ur- 
bano; pero en menor proporción. Se trata de 20 líneas organizadas en 7 coope- 
rativas: Héroes del Chaco Ltda., 25 de Enero Ltda., Fortaleza del Oriente, 4 de 
Mayo, 7 de Mayo, Cruceña Ltda., y 14 de Junio. Las cooperativas están afiliadas 
a la Federación Departamental de Cooperativas de Transporte (Fedetrans). 
Las cooperativas tienen otra forma de administración que se realiza a través de 
Consejos de Administración y Vigilancia. La Fedetrans a su vez está afiliada a 
la Confederación Nacional de Cooperativas de Bolivia (Concobol), como se 
aprecia en la Figura 3 (Sandoval, Chirino y Gutiérres, 2013: 72). 
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Cuadro 6 
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Directiva de los sindicatos de transportistas de microbuses 





Secre 


ario General 





Secre 


Secre 


ario de Relaciones 


ario de Hacienda 





Secre 


ario de Actas 





Secre 


ario de Transporte Urbano 





Secre 


ario de Transporte Interprovincial 





Secre 


ario de Conflictos Urbano 





Secre 


ario de Conflictos Interprovincial 





Secre 


ario de Vinculación Sindical 





Secre 


ario de Disciplina 





Secre 








ario de Asistencia Social 








Fuente: Sindicato 21 de Mayo. 


Figura 3 


Estructura orgánica de las cooperativas de transportistas 








Confederación Nacional de Cooperativas de Bolivia 


(CONCOBOL) 








y 








Federación Departamental de Cooperativas 


de Transporte Santa Cruz 
(FEDECTRAN) 








y 








Cooperativas de transporte público 


urbano de microbuses 
(7 cooperativas) 








Líneas afiliadas 


(20 líneas) 





Fuente: Elaboración propia en base a información de la 


Cooperativa de Transporte Héroes del Chaco Ltda. 
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3. Sindicato de transportistas de micros: operadores del servicio 
de transporte urbano en Santa Cruz de la Sierra 


Los cambios acelerados que se registraron en el departamento y la ciudad de 
Santa Cruz de la Sierra han influido de manera significativa en la organización 
de los sindicatos de transportistas: a finales de los años 70, desaparecieron los 
colectivos para dar paso a los minibuses. En 1996, de acuerdo al Plan de Cir- 
culación y de Transporte realizado por la consultora BCEOM, los propietarios 
de microbuses estaban organizados en torno a la Federación Departamental 
de Transportistas “16 de Noviembre”, que agrupa a su vez a los siguientes sin- 
dicatos: 21 de Mayo (5 líneas), 24 de Septiembre (15 líneas), Santa Cruz (58 
líneas) Andrés Ibáñez (3 líneas), de acuerdo con información del Gobierno 
Municipal de Santa Cruz (1996: 67). 


3.1. Organización del servicio de transporte urbano 


En principio, es necesario hacer la diferencia entre gerencia empresarial y ad- 
ministración operativa de un servicio. La primera se refiere a los conocimientos 
y técnicas que orientan la forma de conducir una empresa hacia metas previa- 
mente planificadas; se diseñan estrategias para asegurar una gestión eficiente por 
resultados con el fin de obtener ganancias y utilidades, destinar parte de ella a 
la inversión y, de este modo, fortalecer la empresa en términos competitivos. La 
segunda se refiere a la organización básica destinada a desarrollar actividades de 
gestión en condiciones de un monopolio corporativo destinado a servir al sector 
gremial. El proceso consiste en dirigir y controlar las actividades cotidianas; la 
planificación se define de manera corporativa y desde una perspectiva de reivin- 
dicación gremial. El objetivo central es generar mayor utilidad y ganancia para 
beneficio de los asociados y sindicatos. La gestión administrativa se sustenta en 
el liderazgo sindical y la experiencia empírica (Figuras 4 y 5). 

Los dirigentes y propietarios de los microbuses defienden el enfoque gre- 
mial y la forma de operar en la prestación del servicio público de transporte”; 





27 Este enfoque gremial-sindical predomina en los dirigentes del transporte a nivel nacional. 
Franklin Durán explicó en el Congreso Internacional de Transporte Urbano Sostenible (CITUS- 
Boliva, 2013) que representantes de la Confederación de Transportistas de Bolivia visitaron a 
organismos de cooperación internacional para mejorar el servicio de transporte público. Sin 
embargo, no llegaron a ningún acuerdo porque todos les manifestaron que tenían que cambiar 
la estructura organizativa. 
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por lo tanto, se oponen al enfoque gerencial-empresarial. Ésta ha sido una de 
las razones que impidió la ejecución del Plan de Modernización del Transporte 
Público (Sistema Integrado de Transporte Público, SIT) el 2006. Los dirigentes 


y propietarios argumentan su oposición de la siguiente manera: 


A nosotros ni nos toman en cuenta, nos enteramos por la prensa que la Alcaldía 
tenía una propuesta, a nosotros ni nos mostraron (la propuesta). Nosotros nos 
opusimos porque (la Alcaldía) no tienen gente técnica, se necesita un ingeniero 
vial que conozca el tema. Los arquitectos, ingenieros que trabajan en la Alcaldía 
no conocen, no saben (dirigente Sindical 3, 2013). 


No, no vamos a permitir, ellos quieren meter empresas para sacarnos de nuestro 
medio de trabajo, los políticos se aprovechen, ellos van a formar sus empresas 
y nos quieren sacar. Eso es injusto, nosotros servimos al pueblo hace más de 
cincuenta años y ahora ellos (políticos) quieren sacar. No lo vamos a permitir 
de ninguna manera (dueño de microbús 2, 2014). 


No estamos de acuerdo, no nos han consultado, se quieren aprovechar de nues- 
tro trabajo los que tienen plata en esta ciudad y la corrupción va a favorecer 
a los poderosos, a los que tienen plata. Nosotros hemos invertido con mucho 
esfuerzo en nuestra herramienta de trabajo, son muchos años de trabajo para 
que ahora nos digan: ¡vayanse!, no no... No es así (dueño de microbús 1, 2014). 


De acuerdo a lo expresado por dos dirigentes sindicales y por un dueño 
de microbús, son tres las razones por las que se oponen a cualquier plan o 
programa que el Gobierno Autónomo Municipal quiera ejecutar: consideran 
que ellos deben ser tomados en cuenta para implementar cualquier cambio, 
el gobierno municipal no tiene capacidad técnica y, lo más grave, asumen que 
van a ser despojados de su fuente de trabajo. 


3.2. La organización del servicio 


La organización operativa de los cuatro sindicatos de transportistas (24 de 
Septiembre, 21 de Mayo, Santa Cruz, Andrés Ibáñez) que prestan el servicio 
de transporte público de microbuses en la ciudad de Santa Cruz se realiza a 
través de las diferentes líneas afiliadas a cada sindicato. A su vez, estas líneas 
están conformadas por la estructura directiva que se presenta en el Cuadro 7. 
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Cuadro 7 
Estructura organizativa de la línea 





Presidente 





Vicepresidente (no todas las líneas cuentan con esta cartera) 





Tesorero 





Secretario de Transporte 





Fiscal (rinde cuenta al de transporte, depende de él) 





Secretario de Actas 





Secretario de Deportes 





Vocales 











Fuente: Sindicato 21 de Mayo. 


El fiscal es el responsable de la organización operativa de las líneas de 
microbuses. Es la autoridad que toma las decisiones sobre el funcionamiento 
del servicio, controla los recursos humanos y sanciona a los choferes cuando 
éstos no cumplen las normas establecidas por el directorio de la línea. En de- 
finitiva, es uno de los directivos estratégicos en la organización operativa del 
servicio porque recaen sobre él no sólo todas las competencias ejecutivas sino 
que además tiene amplio poder de decisión. Un chofer que dejó de trabajar en 
el servicio de transporte de microbús después de varios años describe el rol del 
fiscal de la siguiente manera: 


El fiscal es el que controla, se aparece el momento menos esperado. Te pilla una 
falta, ahí nomás es la multa o el castigo. Una vez me hice castigar intencional- 
mente (risas), me suspendieron 20 días, me fui de viaje, quería descansar. Mis 
hijos rogaban que me castiguen para estar con ellos. Salía de mi casa a las tres y 
media de la mañana y volvía a las once y media, a las doce. Es grave el trabajo, 
había que correr, en ese tiempo había tarjeta, ahora por lo menos el control 
es con GPS, antes había que correr. Si llegaba atrasado, multa. A veces el reloj 
estaba atrasado porque las pilas estaban gastadas, igual había que pagar multa. 
El fiscal no entiende que subió un viejito y había que esperar, no nada... Por 
eso el micrero corre (chofer de microbús 6, 2014). 


Las normas que debe cumplir el chofer son estrictas en cuanto al cum- 
plimiento de los turnos, a la velocidad y a la disciplina en general. Uno de los 
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entrevistados que se identificó como encargado (léase fiscal)? afirmó que es 
necesario ser estrictos y mantener la disciplina para que el servicio funcione: 


Es necesario la disciplina, así damos buen servicio. El transporte público urbano 
de Santa Cruz es el mejor de Bolivia porque las líneas tienen su número, su 
diseño, color, se los controla (a los choferes) con GPS, no pueden desviar, eso da 
seguridad a los pasajeros. Hace cuatro años se cambiaron los relojes marcadores 
por GPS. El GPS controla la velocidad, el tiempo, el recorrido. La ruta, eso le 
da seguridad al pasajero (dirigente sindical 3, 2013). 


El Cuadro 8 detalla la distribución de líneas urbanas de microbuses. Allí 
se aprecia el número de líneas y a los sindicatos y cooperativas a las cuales 
pertenecen. 











Cuadro 8 
Distribución de líneas urbanas de microbuses 
Sindicatos Cooperativas 
Nombre Líneas Total Nombre Líneas Total 

Sindicato de Cooperativa de 
Transportistas 21 A 0 10 | Transporte Héroes 79-80 2 
de Mayo del Chaco Ltda. 

4-5-6-12-13-21-30-31- 
Sindicato de Taxis 32-38-39 Cooperativa de 
y Colectivos 24 de 47-62-67-84-85 24 Transporte 25 de 7-82-107-123 4 
Septiembre 94-97-102-108-109- Enero Ltda. 

119-120-125 





1-2-3-8-9-10-11-14-15- 

16-17-18-19-20-23-24- 
27-28-29-34-35-40-41- 
42-43-45-46-51-52-54- 


Sindicato de Cooperativa de 
Colectivos y Micros o 65 Transporte Fortaleza 121 1 
Santa Cruz pap la del Oriente 

71-72-73-74-75-76-81- 


86-92-98-99-100-101- 
103-104-105-106-110- 
111-113-114-115-118 


























(Continúa en la página siguiente) 





28 El entrevistado se presentó como el encargado del sindicato. Se confirmó que era el fiscal gracias 
a la información que proporcionó uno de los choferes que trabajan en esa línea. 
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Sindicatos Cooperativas 
Nombre Líneas Total Nombre Líneas Total 
Sindicato de Micros : 
, pl 36-37-53 Cooperativa de 
ee sndlós 89-96 > Transporte 4 de Mayo 38 ! 
Cooperativa de 
Transporte 7 de Mayo Beas 3 
Cooperativa de 
Transporte Cruceña peca 5 
Ltda. - 
Cooperativa de 
Transporte 14 de Junio 4950-2091 si 
Total 104 Total 20 
Total líneas 124 
Fuente: Elaboración propia en base a datos proporcionados por los sindicatos Santa Cruz, 21 de Mayo, 24 de 
Septiembre y la Cooperativa de Transporte Héroes del Chaco Ltda. 





Las cooperativas de transporte de microbuses tienen una estructura orgá- 
nica asumida por el cooperativismo, pero también aparece la figura del fiscal 


(Cuadro 9). 


Cuadro 9 
Estructura organizativa de las líneas organizadas 
en cooperativas 





Presidente 





Consejo de Vigilancia 





Consejo de Administración 





Comité de Transporte 





Fiscal 








Fuente: Cooperativa de Transporte Héroes 
del Chaco Ltda. 


Cabe señalar que los sindicatos y las cooperativas de transporte de micro- 
buses que prestan servicio en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra coordinan y 
establecen alianzas estratégicas para lograr objetivos comunes ante el gobierno 
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municipal como, por ejemplo, el incremento de tarifas o para definir medidas 
de presión en forma conjunta. 


3.3. Rutas del transporte público 


Con un transporte público que creció al ritmo de los asentamientos y de 
la concentración masiva en los centros de abastecimiento, se han generado 
deficiencias en la infraestructura vial como la falta de señalización, el escaso 
avance de la pavimentación de las vías principales las que, por su concepción 
geométrica, no han sido diseñadas para la circulación del transporte público. 
Esto ocasiona trastornos agudizados conforme se van consolidando las áreas 
urbanas y aumenta la densidad demográfica (Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra, 2006: 11). El Mapa 4 permite apreciar el desplazamiento de 
diferentes rutas de buses en el área urbana de la ciudad y hacia las afueras de 
ésta. Esto puede brindar un panorama que explica cómo este sistema contribuye 
a la saturación vehicular, especialmente en el centro de la ciudad. 


3.3.1. Criterio físico-espacial de selección de rutas para estudio 


De acuerdo a la idea de no repetir los vastos estudios físico-espaciales que ya ha 
realizado con anterioridad el Municipio de Santa Cruz de la Sierra, se establece 
un criterio de selección direccionada de rutas de microbuses que espacialmente 
configuren y abarquen todo el espectro territorial de manera representativa en 
cuanto a extensión y direccionalidad. 

En el marco de esta investigación, se establecieron criterios de selección de 
rutas que han sido de carácter geográfico, vale decir, basados sobre la estructura 
radio concéntrica de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra. En ese sentido, se 
eligieron rutas que sean representativas y que crucen la trama urbana en senti- 
dos Norte-Sur y en sentido Este-Oeste. Asimismo se ha trazado una línea que 
gire sobre alguno de los anillos, los llamados “vuelteros” popularmente entre 
los usuarios (Mapa 5). 

Se eligió a la línea 119, que tiene sentido Norte-Sur, cuyo recorrido inicia 
en el km 18, ciudad Satélite Norte, y concluye en el mercado de Abasto. Se 
tomó también la línea 27, que tiene sentido Este-Oeste, cuyo recorrido va des- 
de el río Piraí hasta llegar atrás del parque Industrial, en la zona de la avenida 
Virgen de Luján. Se tomó la línea 86, que tiene sentido Este-Sur, que inicia 
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Mapa 4 
Distribución de rutas de buses, 2006 

















Fuente: Sistema Integrado de Transporte Público DTFGAMSC-2006. 


80 


TRANSPORTE SIN RUMBO 


Mapa 5 
Recorrido de rutas elegidas en Santa Cruz de la Sierra 











o 
Ml Línea 119 É 
Ml Línea 27 Y 
[El] Línea 86-54 
M Línea 74 











Fuente: Elaboración propia en base a los recorridos de rutas elegidas. 
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en el Plan 3000 y culmina en el km 9, Doble Vía a La Guardia. Finalmente se 
tomó la línea 74, que es la que da vueltas sobre el tercer anillo de circunvalación. 


3.3.2. Ruta de la línea 119 


Esta ruta tiene un carácter intermunicipal, ya que inicia en Ciudad Satélite 
Norte, a la altura del km 18 al Norte, en el municipio de Warnes. Su recorrido 
culmina en el mercado Abasto del municipio de Santa Cruz de la Sierra. El 
recorrido tiene una extensión de 36 kilómetros y el tiempo que demora es de 
1 hora con 15 minutos. La ruta esencialmente transcurre sobre la vía al Norte, 
conocida como avenida Cristo Redentor, para luego tomar el primer anillo, 
luego, la avenida Grigotá hasta llegar al mercado Abasto. 

Durante el recorrido, se pasa por los mercados Satélite Norte, La Ramada 
y El Abasto. También se pasa por las universidades Católica, Ucebol y UAGRM. 

Esta ruta es muy importante porque atraviesa nodos o cruces impor- 
tantes como los anillos del quinto al primero y finalmente la ruta sobre la 
avenida Grigotá que, espacialmente hablando, es una de las más saturadas 
de tráfico vehicular y de líneas de buses de la ciudad de Santa Cruz de la 
Sierra (Mapa 6). 


3.3.3. Ruta de la línea 86-54 


Esta ruta tiene un carácter periférico por su recorrido Este-Sur, ya que inicia 
en la comunidad Juancho-Paurito (atrás del Plan 3000). Su recorrido culmina 
en el km 9, doble Vía a La Guardia. El recorrido tiene una extensión de 32 km 
y el tiempo es de 1 hora con 30 minutos (Mapa 7). 

Se detectó que la línea tiene dos numeraciones: 86 y 54, dependiendo de 
una bifurcación que realiza. El recorrido es extenso y sinuoso al partir de la para- 
da; cruza los mercados de la Rotonda en el Plan 3000 y El Abasto, La Ramada, 
Los Pocitos, Pantanal y 16 de Julio. La configuración espacial durante la ruta 
es caracterizada por la actividad comercial con grandes nodos de concentración 
de peatones y vehículos en los mercados y en los cruces con radiales y anillos. 

El tramo final del recorrido se hace sobre el segundo anillo desde donde 
toma la avenida Grigotá y finalmente la doble Vía a La Guardia, para desviar 
por el km 9 e ingresar hasta el barrio las Misiones y la Colonia Piraí. Esta zona 
es populosa y no tiene vías pavimentadas, por lo que el último tramo se hace 
sobre caminos de tierra. 
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Mapa 6 
Ruta de la línea 119 
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Fuente: Elaboración propia en base a relevamiento de rutas. 
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3.3.4. Ruta de la línea 27 


Esta ruta tiene un carácter periférico por su recorrido Este-Oeste. Se inicia en la 
avenida Centenario, zona 4 de Noviembre. Su recorrido culmina en la populosa 
zona Virgen de Luján que queda atrás del Parque Industrial. El recorrido tiene 
una extensión de 20 kilómetros y el tiempo de recorrido es de 1 hora con 10 
minutos (Mapa 8). 

Durante el recorrido, se accede a los mercados Virgen de Luján, Los Pozos 
y finalmente el mercado 4 de Noviembre. La ruta esencialmente se la hace sobre 
vías pavimentadas, aunque se llega a la parada del final por un camino de tierra, 
que corresponde al barrio 8 de Octubre, a la altura del décimo anillo, sobre la 
avenida Virgen de Luján. 

Lo estratégico de esta línea es el paso que realiza por el Parque Industrial 
y que luego atraviesa por el centro de la ciudad y llega al mercado Los Pozos 
desde donde se conecta con el primer anillo, cerca de la Universidad Autónoma 
Gabriel René Moreno (UAGRM). Al igual que las líneas mellizas 86 -54, esta 
línea tiene dos colores: rojo y azul, que se distinguen por el hecho de bifurcarse 
a dos barrios diferentes en el tramo final de la avenida Virgen de Luján. 


3.3.5. Ruta de la línea 74 


Esta ruta tiene un carácter estratégico porque realiza un recorrido en sentido 
circular por el tercer anillo de circunvalación de la ciudad: inicia el recorrido en 
las inmediaciones del Servicio Nacional de Tránsito, donde tiene su parada. Su 
recorrido culmina en la misma parada luego de hacer un desvío hasta el quinto 
anillo bordeando la pista del aeropuerto El Trompillo. El recorrido tiene una 
extensión de 26 kilómetros y el tiempo es de 1 hora con 10 minutos (Mapa 9). 

Esta línea es una de las más apetecidas porque recorre el tercer anillo don- 
de se encuentran las universidades Udabol, Utepsa y UAGRM; los mercados 
Abasto, Primavera (desvío sobre el quinto anillo) y 4 de Noviembre; hospitales 
de tercer nivel como el Japonés y el Oncológico; la Terminal de buses Bimodal 
y varios nodos de concentración peatonal y vehicular en los cruces con avenidas 
radiales. En el trayecto, pasa también por varios supermercados. Es una de las 
líneas de mayor valor entre todas. Posee una parada de lujo, ya que cuenta con 
la mejor infraestructura: playa de parqueo, surtidor, sede social y administrativa. 
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Mapa 9 
Ruta de la línea 74 
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Fuente: Elaboración propia. 
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3.3.6. Comparaciones, similitudes y diferencias 


Entre las líneas relevadas se hallan varias similitudes: todas cruzan por grandes 
centros comerciales o mercados, pasan estratégicamente por el acceso a uni- 
versidades y hospitales; los cruces con anillos y radiales sirven de parada de 
transferencia a los usuarios que generalmente deben tomar al menos dos líneas 
para llegar a su destino final. 

Las líneas de microbuses cuando circulan dentro del cuarto anillo, ge- 
neran estrés al peatón además de congestión vehicular por la cantidad de sus 
unidades y por la competencia que generan entre ellas mismas. Sin embargo, 
fuera del cuarto anillo se convierten en agentes integradores y hasta de progreso 
por conectar zonas populosas y barrios periféricos, muchos de ellos con vías 
de tierra sin pavimentar. 

Todos los recorridos entre parada a parada superan en promedio una hora 
de tiempo y en el caso de las vías intermunicipales la extensión es demasiado 
larga (36 kilómetros la más extensa). 


3.4. Propiedad de las líneas 


De acuerdo con la información proporcionada por un dirigente del Sindicato 
de Transportistas Santa Cruz, 125 líneas recorren la ciudad y algunas son 
metropolitanas, como es el caso de la línea 119, que parte del municipio de 
Warnes (Ciudad Satélite) para llegar al mercado Abasto en la ciudad. Las líneas 
son aprobadas por las autoridades del Gobierno Autónomo Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra a solicitud de los dirigentes de los sindicatos y son éstos los 
que disponen y las entregan a los propietarios de microbuses. Un miembro de 
la directiva del Sindicato de Transportistas Santa Cruz explica de la siguiente 
manera el proceso de selección de la ruta y la nueva línea: 


Nos reunimos con la Junta Vecinal y vemos que necesita el barrio, luego se va 
a tráfico y Transporte (departamento del Gobierno Autónomo Municipal) y 
ellos autorizan —y luego agrega— ellos (de la Alcaldía Municipal) no tienen 
una política de transporte, dan permiso nomás (dirigente sindical 3, 2013). 


El proceso de identificación y selección del recorrido que realizan los 
sindicatos para el funcionamiento de una nueva línea permite comprender dos 
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aspectos: en primer lugar, para las juntas vecinales es un logro que una línea 
de microbús ingrese a sus barrios, varios de los cuales se encuentran inclusive 
fuera del octavo anillo. De este modo, esos barrios adquieren carta de ciuda- 
danía, pues en los barrios alejados los microbuses se convierten en el medio de 
articulación de estas zonas alejadas hacia el centro de la ciudad, aunque esto 
implique congestionar el tráfico, especialmente en las zonas donde se concen- 
tran los centros de comercio y consumo (mercados) y servicios (hospitales, 
centros educativos, universidades), como lo señala Luis El Hage, presidente del 
Colegio de Arquitectos. Según él, los dirigentes vecinales gestionan y facilitan” 
el ingreso este servicio de microbuses especialmente en zonas alejadas porque 
son las que más necesitan del transporte público, ya los conecta con el centro 
de la ciudad, pero, a la vez se genera congestión en el centro de la ciudad y 
los mercados (Radio El Deber FM 103.3, Programa Construir Ciudad, 19-5- 
2014). En segundo lugar, ante la ausencia del Estado, la demanda del servicio 
de transporte de parte de los vecinos que viven en zonas alejadas se canaliza 
a través de acuerdos entre dirigentes vecinales y los sindicatos de propietarios 
de microbuses. Esto se constituye en la base de “legitimación social” para que 
estos últimos logren que el Gobierno Autónomo Municipal apruebe las nuevas 
líneas solicitadas. 

Desde la perspectiva de un miembro de la directiva de la Federación 
de Transportistas 16 de Noviembre, la dotación de línea le corresponde al 
Gobierno Municipal y son los sindicatos o cooperativas las que hacen el trámite 
correspondiente. 


Las líneas son afiliadas al sindicato. Por ejemplo, la línea 74, la Alcaldía autoriza 
el permiso, después el Sindicato tramita para ser socio. El sindicato administra 
las líneas y está afiliado a la Federación de Transportistas 16 de Noviembre y 
así se vuelven autónomas y se organizan en sindicato, cooperativas o se vuelven 
asociaciones para administrar sus inversiones y ganancias internamente. Las 
vuelteras*” funcionan como empresas (dirigente sindical 1, 2013). 





29 En la Comunidad Juancho (Paurito), los vecinos le dieron un terreno a la línea 86 para que 
construyan su oficina (cuaderno de notas de la investigación, 19-1-2014). 

30 Se refiere a las líneas que hacen el recorrido por el primer anillo (líneas 17 y 18), segundo anillo 
(líneas 72 y 73 ) y tercer anillo (líneas 74 y 75). 
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Ahora bien, según los estatutos del Sindicato de Colectiveros y Micros 
Santa Cruz, el artículo 27 establece que las líneas son del sindicato, pero en el 
artículo 28 establecen que el propietario del microbús puede transferirlas a otras 
personas después de un lapso mayor a dos años”. Desde la perspectiva legal, la 
concesión de líneas es un derecho adquirido de los sindicatos de propietarios 
de microbuses. Al respecto, uno de los profesionales entrevistados (abogado) 
explica que en la práctica existe ambigiedad entre el carácter social de un sin- 
dicato y el carácter mercantil de una asociación de propietarios: 


El derecho adquirido por los choferes —la línea— entra en el comercio cuando, 
ésta, por sus características, es redituable. Ahora bien, el Sindicato solamente opera 
la línea, es decir hace el servicio de ruta establecida, que tenga un valor económico 
ya es viveza criolla. Entiendo que el artículo 27 va dirigido a mantener un parque 
automotor mínimo para mantener operable la línea. Respecto al artículo 28, como 
estos cumpitas le dieron un valor comercial a la línea (distorsionando su verdadero 
fin), éstos la disponen conforme sus reglamentos, entonces ya estamos hablando 
de valores como en una sociedad mercantil, que si lo fueran sí está permitido el 
traspaso de acciones o valores. Considero que habría que redefinir estos aspectos 
porque entran en un campo comercial (profesional 8, 2014). 


En efecto, la dotación de líneas tiene un carácter mercantil aunque se ha 
consolidado en una organización de tipo social. Los dueños las consideran parte 
de su patrimonio, pues han invertido capital en la compra de la línea (tienen 
un valor de 5.000 a 50.000 dólares americanos)”; pero cabe precisar que la 
“propiedad” de la línea significa el derecho de hacer el recorrido por calles y 
avenidas que son de propiedad pública. 





31 Los artículos 26, 27 y 28 de los Estatutos del Sindicato de colectiveros y micros aún en vigencia, 
señalan: “Artículo N? 26: Todas las áreas y rutas de trabajo y de servicios son de prioridad exclusiva 
del Sindicato como Órgano Institucional, siendo el único facultado para asignar derechos a sus 
afiliados y, ningún socio o persona particular puede disponer a su libre criterio de tal beneficio. 


Artículo N” 27: Todo socio que hubiese sido beneficiado con una línea de servicio queda ter- 
minantemente prohibido de efectuar la venta de colectivo con ese derecho por un lapso de dos 
años, pudiendo sólo disponer de su vehículo en razón de ser dueño del mismo. 

Artículo N” 28: Un socio que, durante su vida de chofer profesional ya hubiese sido beneficiado 
por el sindicato con la concesión de dos líneas de servicio, no podrá nunca y en ningún caso 
solicitar una tercera línea, aunque las otras ya las hubiese transferido a terceras personas muchos 
años atrás” (Sindicato de Colectiveros y Micros Santa Cruz, 1980: 8). 


32 Cuaderno de notas de la investigación, 12 -5-2014. 
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Esta práctica data de muchos años atrás y se ha institucionalizado ante 
la debilidad o ausencia del Estado. En la actualidad, es uno de los temas con 
grandes posibilidades de generar conflicto, puesto que los propietarios de los 
microbuses no están dispuestos a perder la inversión que han realizado. 

La ausencia del Estado implica una debilidad institucional y de goberna- 
bilidad: “Gobernabilidad no sólo debe figurar como un conjunto de acciones 
y condiciones que deben cumplir los gobernantes para asegurar su hegemonía, 
tienen todos que asumir la participación de todos los sectores de la sociedad así 
como la realización de sus legítimos intereses” (Rodríguez, 2014). Gobernar 
una ciudad no se circunscribe a la administración de los recursos y bienes, de 
lo que se trata es de la capacidad de formular y ejecutar políticas urbanas que 
incidan en la calidad de vida de la población. 


4. Terminales del sistema de transporte 


Hasta 1976, la única terminal de buses estaba ubicada en el primer anillo (líneas 
17 y 18), los puntos identificados como los puntos extremos de los recorridos 
de las líneas no tenían infraestructura básica (Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra, 1996: 33). En la actualidad, de acuerdo con las observaciones 
realizadas, las terminales de líneas cuentan con infraestructura. La calidad de 
la construcción y equipamiento de los inmuebles depende de la generación 
de ingresos (multas, tarjetas, aportación de socios, inscripciones, etc.) de cada 
sindicato. Las líneas que hacen el recorrido por el primero, segundo y tercer 
anillo tienen instalaciones propias que, además de contar con los ambientes 
destinados a la administración, tienen otras instalaciones destinadas a prestar 
servicios adicionales como: surtidor de gasolina, lavadero de vehículos o taller 
mecánico; en otros casos, cuentan, con una infraestructura básica sólo para 
las oficinas. 


5. Uso del tiempo 


Uno de los problemas que ya identificó el diagnóstico realizado por la Oficialía 
Mayor de Planificación del Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la 
Sierra para diseñar el Sistema Integrado de Transporte Público (SIT) el 2006 era 
precisamente el de los recorridos largos que demandaban más de 30 minutos. 
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Viajes demasiado prolongados: El actual sistema de transporte está estructurado 
principalmente en base a largos recorridos que partiendo de la periferia se con- 
centran en los centros de atracción como mercados, hospitales y universidades, 
y atraviesan el centro de la ciudad a través de los canales de transporte público 
con diferentes orígenes y destinos, y continúan por el lado opuesto (Gobierno 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra, 2006: 9). 


En efecto, los microbuses demoran en la actualidad entre 60 y 90 minu- 
tos en el recorrido que realizan desde la parada de origen a la parada terminal. 
Es evidente que este problema, ha sido una constante a lo largo de los años. 
Según el Plan de Circulación y de Transporte realizado por la BCEOM por 
encargo del Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra (1976), el tiempo 
del recorrido que hacían los microbuses en ese periodo oscilaba entre 45 y 75 
minutos, lo que hacía un promedio de 59 minutos. Según un dirigente del 
Sindicato de Transportistas Santa Cruz, “lo mínimo que se tarda son dos horas, 
pero hay líneas que hacen tres y cuatro horas”, y afirma que si bien el tiempo 
que demanda el recorrido de parada a parada es considerable, la ventaja es que 
beneficia a la población más pobre, a un costo muy bajo: 


Nosotros llevamos al estudiante desde su barrio (séptimo u octavo anillo) hasta 
la universidad pública (UAGRM, que se encuentra en el primer y segundo 
anillo) con un sólo pasaje, se los trae por un peso. Pasamos por la puerta de la 
universidad, del hospital (dirigente sindical 3, 2013). 


Si bien es cierto que algunas líneas transportan a estudiantes desde barrios 
alejados al centro de la ciudad a un costo bajo, el tiempo que deben invertir 
en llegar a su destino es considerable. En otros casos, los estudiantes deben 
utilizar al menos dos micros para llegar a la universidad; por lo tanto, gastan 
doble pasaje e invierten tiempo. 


6. Los choferes que prestan el servicio 


Los choferes entrevistados tienen entre 52 y 25 años de edad, todos son mi- 
grantes antiguos, viven en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra entre 10 y 20 
años, llegaron de Cochabamba y Oruro y uno de ellos nació en el Beni. Tienen 
entre 4 y 8 años de experiencia de trabajo en el servicio de microbús; los más 
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jóvenes (25-30 años) tienen una familia pequeña (esposa, uno o dos hijos) y 
las esposas generalmente trabajan fuera del hogar. 

A los entrevistados se les pidió que describan un día de trabajo. Un con- 
ductor de microbús de 52 años tiene seis hijos, tres de ellos están a su cargo. 
Él describió las actividades que realiza de la siguiente manera: 


Trabajo desde las seis de la mañana hasta las diez de la noche. El micro sale cada 
tres minutos y nosotros tenemos un tiempo de descanso de media hora cuando 
están casi todos los micros trabajando, y si no, el descanso es de 20 minutos. 
Se hace 4 vueltas por día. Se tarda tres horas y media y, en horas pico*, cuatro 
horas. En cada vuelta, el micro hace Bs. 180 y en horas pico 200. El manteni- 
miento del micro cuesta 245 bolivianos al mes. Cada semana se hace cambio 
de línea con la 86 (chofer de microbús 1, 2013). 


Otro de los entrevistados de 35 años explica que es necesario madrugar 
para poder transportar a mayor número de pasajeros: 


Trabajamos desde las cuatro de la mañana hasta las diez de la noche. Entramos a 
trabajar de madrugada porque tenemos que hacer turno. Salimos según el orden 
de llegada. Los micros salen a partir de las seis o seis y media de la mañana. El 
que llega tarde sale recién a las nueve de la mañana y pierde la hora pico donde 
se gana mejor porque hay más pasajeros. El micro sale cada 3 minutos, son 
96 micros en total. Trabajamos de lunes a viernes y se pone reemplazo el fin 
de semana. La renta que se nos paga por vuelta es de 68 bolivianos y en cada 
vuelta el micro hace 100 y en horas pico 150. Hacemos 5 a 6 vueltas por día 
(chofer de microbús 2, 2013). 


Todos los choferes entrevistados trabajan entre 14 y 16 horas. Ellos 
manifiestan que “descansan” mientras esperan su turno. El tiempo de des- 
canso depende de la hora y de la cantidad de micros que trabajan ese día. Sin 
embargo, es necesario señalar que la Organización Internacional del Trabajo 
(OT'T), mediante el Convenio N* 153, artículo 4, establece que las horas de 
trabajo incluyen el tiempo durante el cual las personas o trabajadores(as) están 





33 Se refiere a las horas de mayor afluencia de pasajeros: de 7 a 8 de la mañana, de 12 a 2 de la tarde 


y de 7 a 8.30 de la noche. 
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a disposición del empleador (OIT, s.f.). Esto quiere decir que el tiempo de 
trabajo que cumplen los conductores de transporte comprende: 


— el tiempo consagrado al trabajo que se efectúe durante el período de 
circulación del vehículo; 

— el tiempo consagrado a los trabajos auxiliares; 

— los períodos de simple presencia; 

— los descansos intercalados y las interrupciones del trabajo cuando no 
excedan de la duración que determine la autoridad competente. 


De acuerdo a Rostragio, “gran parte de los conductores, dedica su tiempo 
de descanso al mantenimiento del vehículo, vale decir entonces que no descansa 
como corresponde. Además, cabe destacar, que estos periodos de descanso nor- 
malmente no son elegidos en función de la necesidad del cuerpo, sino cuando 
el servicio lo permite o está establecido por alguna normativa” (Rostragio, s.f.). 

En ese sentido, diversos estudios realizados por la OIT (Morales, 2011; 
Narváez, 2001: 171-178) coinciden en que los conductores de transporte pú- 
blico trabajan bajo presión y están sometidos a riesgos de vida que incluyen a 
las personas que transportan; están expuestos a constantes ruidos y vibraciones; 
deben mantener la atención y concentración en la conducción del vehículo y 
además deben cobrar el pasaje. Esta situación agrava la tensión y el estrés del 
conductor. Un entrevistado con más de 5 años de experiencia describe de la 
siguiente manera las dificultades que enfrenta en su trabajo cotidiano: 


Los pasajeros los días sábados y domingos suben con bultos? porque hacen 
compras en los mercados, el micro se llena con sus bultos y no entienden. Ten- 
go que hacer muchas cosas al mismo tiempo, cobrar, manejar, usar todos los 


sentidos, estar atento, es un trabajo muy cansador, uno se olvida de la familia 
(chofer de microbús 5, 2013). 


En efecto, el cansancio es un problema que afecta a la salud de los chofe- 
res y además es un riesgo para los pasajeros. Un entrevistado que trabajó más 
de diez años en el transporte de microbús y que actualmente trabaja en una 





34. Se refiere a los productos de consumo que comerciantes y amas de casa adquieren en los mercados 
Abasto y La Ramada para llevar a sus domicilios. 
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empresa de radiotaxi explicó las razones por las que decidió dejar de conducir 
microbús: 


Dejé el micro porque un día me dormí. Estaba en el tercer anillo y Banzer y 
aparecí en tránsito. Por eso ya dejé de trabajar. El dueño no quería que dejara, 
pero uno se duerme por el cansancio. Mi esposa, la pobre, me acompañaba 
en las noches con su termo de café para que no me duerma. En ese tiempo no 
estaba permitido bolear (acullicar coca). Por eso he dejado el micro. Hasta ahora 
no me acuerdo cómo he manejado hasta tránsito. ¡Así hubiera atropellado a 
alguien! (chofer de microbús 6, 2014). 


También se consultó a los choferes acerca de la opción de ser asalariados. Los 
que opinan a favor de percibir un salario argumentaron de la siguiente manera: 


Sí, así uno no se preocupa por los días que no hay trabajo con el micro (chofer 
de microbús 1, 2013). 

Sí, tendríamos todos los beneficios de ley y trabajo sólo 8 horas (chofer de 
microbús 6, 2014). 


Hay que ver los beneficios, aunque el sueldo sea menos (chofer de microbús 
2, 2013). 


Es mejor, a veces se si es por mes el sueldo corre. A veces a los dueños les vale 
hacer componer el micro (chofer de microbús 5, 2013). 


Por su parte, los choferes que prefieren continuar con la modalidad del 
porcentaje opinan de la siguiente manera: 


No (silencio) cuanto más de tres mil. Además con sueldo fijo uno no se puede 
faltar, si se falta le descuentan (chofer de microbús 4, 2013). 


El sueldo es poco, el porcentaje es más, es diario y sacas más que el sueldo 
(chofer de microbús 3, 2013). 


Uno de los aspectos que es fundamental para este grupo de choferes es no 
disminuir sus ingresos y contar con dinero todos los días. En consecuencia, la 
prioridad es resolver las necesidades de reproducción social y económica de la fa- 
milia en forma diaria, en tanto que los beneficios sociales son menos importantes. 
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7. La percepción del público usuario 


Si bien es cierto que el público usuario no es sujeto de este estudio, se consideró 
importante conocer su opinión respecto a dos aspectos: a) la percepción que 
tienen acerca del servicio de transporte de microbuses y b) el tiempo que tardan 
y los medios que utilizan para trasladarse desde la zona en la que viven hasta el 
lugar donde realizan sus actividades. Se consultó a personas que realizan dife- 
rentes ocupaciones: empleados, obreros, artesanos, comerciantes, estudiantes 
universitarios y estudiantes de colegio. De hecho, el estudio Análisis del trans- 
porte público urbano cruceño: caso microbuses destaca que son los estudiantes 
universitarios quienes utilizan en mayor proporción el servicio de microbús y 
en segundo lugar profesionales y amas de casa (Bilbao y Molina, 2005). 

Las y los usuarios califican el servicio de transporte como pésimo, malo 
e ineficiente. Las razones hacen referencia a la calidad del servicio. Éstas son 
algunas opiniones obtenidas en diferentes sondeos de opinión realizados en 


la ciudad: 


— El servicio es muy malo porque tardan mucho, aparte sus micros andan 
fregados (empleada pública, vive en el barrio La Colorada quinto anillo; 
tarda entre 40 y 50 minutos en llegar al segundo anillo). 

— Tiene que mejorar, ya es tiempo que mejore el servicio, que pongan 
nuevos micros, que no suba el transporte, ellos ganan hartísimo (profesor 
normalista, vive en el barrio 7 de Septiembre, kilómetro 5 al Norte; tarda 
entre 50 y 60 minutos en llegar a su destino: Av. Viedma). 

— Está muy mala la atención, pasa que los micros paran fregados, no alzan 
a los pasajeros, llegan a los barrios cuando les da la gana (obrero, vive en 
el barrio Andalucía ubicado entre el octavo y el noveno anillo; tarda 60 
minutos en llegar a su trabajo ubicado en la Omar Chávez Ortiz). 

— (los micros) están hechos una m... asientos fregados, choferes malhumo- 
rados, y cuando están atrasados, van a toda velocidad, no respetan las 
normas de tránsito ni respetan los semáforos (estudiante universitario, 
vive en el sexto anillo carretera al Norte y se dirige a la UAGRM; tarda 
entre 20 y 30 minutos en llegar). 

— Es pésimo, cuando están atrasados corren, no alzan a los estudiantes (es- 
tudiante de colegio, vive en el barrio 7 de Septiembre, kilómetro 5 Norte; 
tarda entre 15 y 20 minutos en llegar a su colegio (segundo anillo). 
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La población que vive en zonas alejadas de la ciudad utiliza más de un 
medio de transporte, en unos casos dos micros; en otros, moto y microbús; 
también trufi y microbús o microbús y minibús. Por tanto, los pasajeros que 
viven en zonas alejadas son los que utilizan más de un medio de transporte, 
demoran más tiempo en llegar al centro de la ciudad y gastan más de un pasaje, 
es decir, el costo es mayor. 

En resumen, el servicio de transporte público urbano de Santa Cruz de 
la Sierra está en crisis, pues no responde a las necesidades del crecimiento de 
la población ni al desarrollo de la ciudad. Este servicio es administrado por 
sindicatos de propietarios, que en realidad son organizaciones mercantiles, 
las cuales generan utilidades o ganancias gracias al trabajo de los choferes que 
se desempeñan en condiciones precarias. Se destaca la ausencia o debilidad 
del Estado y la apropiación del espacio urbano de los microbuses a través de 
la negociación y venta de líneas que se han convertido en patrimonio de los 
propietarios de microbuses, a pesar de que hacen uso de calles y avenidas que 
son de propiedad pública. 


CAPÍTULO V 


Impacto del servicio de microbuses 
en el territorio urbano cruceño 


El proceso de modernización y los cambios significativos que se registran en el 
marco de la globalización generan nuevos desafíos en cuanto al rol del Estado 
a escala nacional, departamental y municipal. En ese sentido, es pertinente el 
aporte de Anhony Giddens (1999) cuando afirma que, para conservar o reco- 
brar la legitimidad del Estado, es necesario elevar su eficiencia administrativa, 
pues las organizaciones económicas son mucho más ágiles por sí mismas y el 
poder del Estado puede quedar rezagado. 

Al respecto, los Gobiernos Autónomos Municipales deben dejar de ser 
simples administradores de servicios para constituirse en los planificadores y 
gestores del desarrollo. De esta manera, pueden responder con equidad social 
a las necesidades de la población, al hacer más eficaces las decisiones que vayan 
a tomar y al mejorar la legitimidad del Estado frente a la sociedad civil. La 
debilidad institucional del Estado puede contribuir al fortalecimiento y a la 
consolidación del poder por parte de grupos u organizaciones que actúan a favor 
de intereses individuales o gremiales en desmedro de los sociales y colectivos. 

En este capítulo, se abordará el transporte urbano de microbuses poniendo 
énfasis en la incidencia de los sindicatos organizados por los propietarios de 
micros en la calidad del servicio, en su relación con el gobierno municipal y 
en el territorio urbano. 


1. El transporte urbano en crisis: causas del problema 


Es evidente que uno de los problemas urbanos que enfrenta la ciudad de Santa 
Cruz de la Sierra es el servicio de transporte urbano, especialmente el servicio 
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de microbuses. Diversos estudios” y foros realizados en los últimos diez años 
confirman que este servicio se organiza en función de los mercados y centros 
de abastecimiento de consumo popular; el servicio se caracteriza por recorri- 
dos extensos que ocasionan largos viajes para el usuario; asimismo el sistema 
administrativo que lo opera se inscribe en organizaciones de reivindicación 
laboral-social; pero, en los hechos, opera en el marco de una administración 
económica-mercantil que impone a los choferes una sobrecarga de horas por 
el trabajo a destajo. Este sistema a la vez genera competencia entre líneas, lo 
que ocasiona presión en el tráfico vehicular e inseguridad en la ciudadanía. 
De acuerdo a una de las entrevistas realizadas a una comunicadora social 
y politóloga, el transporte público urbano está en crisis debido principalmen- 
te a la ausencia de autoridad municipal y a los intereses corporativos de las 
organizaciones (sindicatos) que administran el servicio de transporte urbano. 


La responsabilidad social que el transporte público tiene con los usuarios es 
del servicio público, debería responder a las necesidades de los usuarios. Su 
objetivo es brindar un servicio público al ciudadano de esta ciudad. Lamenta- 
blemente, no se maneja con criterios institucionales de servicio a la población. 
(los transportistas) ejercen un poder dañino a la ciudad, defienden sus intereses 
corporativos (...) los Fernández (Roberto y Johnny?) hicieron una alianza con 
los propietarios del transporte público. 


En el caso cruceño, hay una ausencia de autoridad y de asumir autoridad del 
Alcalde. No es mucho en votos (el sector transporte), pero es estratégico en la 
movilidad urbana. Sin embargo, no tienen un orden (los transportistas) todos 
quieren que su línea pase por las mismas rutas. 


El transporte público está sometido a intereses corporativos. El patrón (dueño 
de línea) explota al chofer y también al ciudadano porque no le da un buen 
servicio público. Es un servicio público malo, mediatizado por el Alcalde que no 
impone su autoridad. Al respecto en La Paz, el Alcalde Revilla con el proyecto 
del Pumakatari (hoy en marcha) la gente lo apoyó, se enfrentó a los choferes 
(profesional 1, 2014). 





35 Estudios realizados por el Gobierno Municipal en los años 1978, 1996 y 2006 y aportes de los 
Foros Urbanos organizados por CEDURE, de seminarios que el Colegio de Arquitectos de Santa 
Cruz ha desarrollado sobre temas urbanos en los últimos cinco años y, por último, afirmaciones 
de Carola Traverso. 


36 Se refiere a los hermanos Jhonny Fernández y Roberto Fernández, que fueron alcaldes de la 
ciudad de Santa Cruz de la Sierra. 
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De acuerdo con lo expresado por la profesional entrevistada, el servicio 
de transporte público es una responsabilidad social. El Estado debe diseñar 
e implementar políticas sociales que garanticen este servicio a la ciudadanía. 
Según Repetto, el concepto de políticas sociales se utiliza para hacer referencia 
a la política de los gobiernos respecto a aquellas acciones que tienen impacto 
directo en el bienestar de los ciudadanos por medio de servicios o ingresos que 
le son proporcionados (Repetto, s.f.). 

En efecto, éste es uno de los principios que, desde la teoría de la movilidad 
urbana, es el punto de partida para el diseño de políticas orientadas a implemen- 
tar cualquier sistema o plan de transporte urbano, pero en el caso de la ciudad de 
Santa Cruz de la Sierra, hay ausencia de autoridad municipal y sí organizaciones 
corporativas, más bien “sindicatos de patrones” (profesional 1, 2014). 

En la misma perspectiva otra de las entrevistadas, la Presidenta Nacional 
del Colegio de Arquitectos, señala que el problema principal radica en los 
diferentes objetivos que tienen la ciudadanía y el sindicato de transportistas: 


El principal problema es el objetivo del transporte, para la ciudadanía es calidad. 
Pero, para ellos (transportistas), es el interés del sindicato y no del bienestar 
común. Hay un compromiso que se firmó para que se cambien los micros 
cada 15 años y no lo cumplieron; el mantenimiento de ciertas vías, pero no 
lo hicieron. El transporte debe ser público y si es terciarizado debe cumplir 
normas, debe haber licitación (profesional 4, 2014). 


La entrevistada visualiza que la ciudadanía tiene intereses referidos al 
bienestar común en tanto que los intereses de los transportistas son de tipo 
gremial y económico. Asimismo hace referencia al compromiso que firma- 
ron los sindicatos de transportistas para renovar los microbuses a cambio de 
que el Gobierno Autónomo Municipal apruebe elevar el precio del pasaje. 
Efectivamente, el año 2011 el Concejo Municipal aprobó el incremento del 
pasaje de Bs. 1,80 a 2,00. Sin embargo, no mejoró el servicio. Además, los 
vehículos que tienen más de 15 años de antigiedad continúan circulando 
por la ciudad. Según un dirigente del Sindicato de Transportistas Santa Cruz, 
“el aumento del pasaje a 2,00 Bolivianos ocasionó mejorar los micros, marca 
Toyosa. Queremos comprar unos 500 vehículos; pero la logística de la Toyosa 
es mala, tarda mucho en llegar al país de Japón, así que se compra de a poco” 
(dirigente sindical 3, 2013). 
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En la misma lógica, un miembro del directorio de la Federación de 
Transportistas 16 de Noviembre argumenta la necesidad de elevar las tarifas de 
transporte, pues de otro modo no es posible mejorar el servicio: 


Sube la canasta familiar, sube el costo de los repuestos de vehículos y sube 
todo y no hay nadie que diga nada, que salga en defensa del pueblo. Nosotros 
seguimos trabajando en esto porque es lo que sabemos hacer. Antes, con un 
pasaje comprábamos 15 panes porque el pan era a 0,10 centavos, ahora sólo 
serían tres panes pues cuenta 0,50 cada uno. El salario básico estaba en 300 
Bolivianos. Ahora está en 1.200 Bolivianos. Nos exigían mejor servicio, con 
2,00 Bolivianos (costo del pasaje) están entrando dos vehículos nuevos cada 
semana, porque hay un margen de ganancia (dirigente sindical 1, 2013). 


Desde la perspectiva de los dirigentes sindicales del transporte de Santa 
Cruz, la prestación de un mejor servicio depende del incremento en el pasaje. 
Al respecto, Fernando Prado hace la siguiente reflexión: 


Todo empresario sabe que cuando se encuentra ante una situación que le está 
generando pérdidas, existen dos caminos que se pueden explorar: 


a) Aumentar las tarifas o el precio de la venta o, 
b) Disminuir los costos de producción o prestación de un servicio. 


En el caso del transporte público, en Santa Cruz, siempre se ha utilizado la 
lógica de la alternativa a), es decir, si no hay utilidades suficientes, pues se 
aumenta el precio del pasaje. Sólo que ese sistema parece que está llegando al 
límite, pues no parece razonable ni es posible aumentar permanentemente los 
pasajes cuando los ingresos no lo hacen (Prado, 2000: 119). 


Esta reflexión, que data de hace 14 años atrás se mantiene vigente: la estra- 
tegia de elevar el costo del pasaje para obtener mayores ganancias como única 
alternativa. Ante la debilidad de gestión y legitimidad del Gobierno Autónomo 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra, prevalece el poder de los sindicatos de 
propietarios de microbuses. 

Respecto al sistema de transporte urbano en la ciudad capital cruceña, 
una ex autoridad del Gobierno Autónomo Municipal afirma que es un servicio 
deficiente y obsoleto: 
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La percepción que tengo es que es obsoleto, y de que brinda un mal servicio. 
Son unidades de transporte privado que solamente pelean por una trayectoria 
lo más larga posible y que pase por los mayores nodos que tiene la ciudad y son 
los lugares de mayor congestionamiento y que, en vez de ayudar a desplazar más 
fácil y más rápido al usuario y descongestionar las arterias, ellos congestionan 
porque van en zig-zag (...) se tardan, nos hacen perder el tiempo, o sea, nosotros 
debemos pagar para perder nuestro tiempo (profesional 5, 2014). 


En efecto, las trayectorias largas no contribuyen al servicio eficiente, pues 
los usuarios se ven obligados a recorrer largos tramos para llegar a su destino; 
pese a ello, se mantienen en Santa Cruz de la Sierra. Esta modalidad guarda 
relación con la tendencia economicista de asegurarse la mayor cantidad de 
pasajeros para generar mayor valor. 

Por su parte, un ex asesor del Concejo Municipal de Santa Cruz de la 
Sierra reitera que el sistema de transporte urbano está obsoleto: 


Es un sistema obsoleto en su organización, inclusive sus unidades de transporte 
público que se utilizan, pues seguimos organizados como hace 30 años atrás 
con ese sistema de sindicatos de líneas aisladas sin una visión completa de lo 
que es la ciudad, sin pensar un verdadero sistema donde todas las líneas tengan 
un objetivo común que sería, digamos, brindar un buen servicio a la población 
en su movilidad urbana. Entonces, si tenemos esa visión fragmentada de la ne- 
cesidad de un barrio de ir al centro, de ir a los centros de abastecimiento, que 
es cada línea independiente, perdemos esa visión de ciudad, peor una ciudad 
tan compleja como en la que se ha conformado actualmente Santa Cruz de la 
Sierra donde ya no tenemos un solo centro, sino una infinidad de nuevos cen- 
tros emergentes y otros ya consolidados completamente (profesional 3, 2014). 


De acuerdo con lo expuesto, el entrevistado coincide en que el sistema es 
obsoleto, no sólo por su antigúedad sino también porque el sistema de sindi- 
catos de líneas aisladas no contribuye a prestar un servicio a la población en el 
marco de la movilidad urbana. 

Cabe señalar que, desde la perspectiva de la movilidad urbana, el sistema 
de transporte está orientado a favorecer el desplazamiento de la población a 
través de diferentes opciones o alternativas; por ello, se pone énfasis en el ser 
humano y en la accesibilidad al territorio urbano, de manera que deja de ser 
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importante la visión clásica de invertir en infraestructura, equipamiento, cons- 
trucción de calles y avenidas para dar mayor fluidez a los vehículos públicos y 
privados en desmedro del ciudadano de a pie. 

Por su parte, una autoridad del Gobierno Autónomo Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra reflexionó acerca de los factores que contribuyeron a que el 
sistema de transporte urbano se encuentre colapsado. 


Bueno, el transporte público de Santa Cruz ha venido creciendo de manera muy 
desmesurada, no ha tenido el control adecuado, no se ha adecuado el sistema al 
crecimiento que Santa Cruz ha tenido durante estos últimos 20 años, podríamos 
decir que llegó a tener un crecimiento del 8% anual y eso por supuesto fue lo 
que pobló mucho a Santa Cruz. Y además la propia infraestructura no estaba 
preparada para un transporte público masivo. Y esas son causales en las cuales 
estamos tratando de trabajar en ello para consensuar, para mejorar. Es una tarea 
muy difícil, el egoísmo es latente dentro del propio transporte público. Una de 
las causales también del desorden fue que en su momento fue un gran remedio 
y el que se volvió un cáncer fue el famoso transporte libre, que eso viene desde 
el gobierno nacional, ¿no es cierto? (profesional 6, 2014). 


De acuerdo a la percepción del entrevistado, el problema del transporte 
urbano es complejo. Identifica factores externos como el transporte libre, que 
afecta a la gestión municipal en lo que se refiere a transporte urbano. Cabe 
recordar que el Gobierno Central autorizó en los años 80 el transporte libre, 
en un período en el que se quiebra la relación clientelar de las Confederaciones 
de Choferes de Bolivia con gobiernos dictatoriales”. Durante el gobierno de la 
Unidad Democrática y Popular (UDP) las organizaciones de los transportistas 
declararon huelga y paro indefinido del transporte público en varias oportunida- 
des, principalmente por problemas de carácter económico, pues se habían incre- 
mentado los costos de producción (repuestos, mantenimiento de vehículos, etc.). 

En la actualidad, el Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la 
Sierra sostiene un conflicto con la Federación de Cooperativas de Transporte, la 





37 La relación clientelar de las organizaciones de transportistas se dio a partir de 1960 durante los 
gobiernos dictatoriales, pues éstas fueron beneficiadas con el subsidio estatal para la gasolina del 
transporte público, exoneración de pago de impuestos por utilidades (Decreto Supremo N* 9699 
aprobado por el gobierno de Hugo Bánzer), pago diferido de los impuestos por importación y 
la garantía del Banco Nacional de Bolivia en el crédito de los vehículos (Alemán, 2005: 20). 
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Asociación de Transporte Libre y las cooperativas de taxi y radio taxi. Todos ellos 
demandan al Concejo Municipal la derogación de la Ordenanza N* 008/93, que 
prohíbe la circulación de minibuses en Santa Cruz; la Ordenanza N* 106/2013 
que ordena el funcionamiento del taxímetros en taxis y transporte libre y la 
Ley 008/2014, que eleva a rango de ley la prohibición de circulación de mi- 
nibuses y trufis. Lo único que estas organizaciones reivindican es la vigencia 
de la Ordenanza N” 049/2005 que autoriza el transporte libre en la ciudad de 
Santa Cruz de la Sierra, porque consideran que el transporte libre les hace una 
competencia desleal. 

La autoridad municipal añade que el tipo de organización de los dueños 
de transporte urbano de microbús afecta a la prestación de este servicio a la 
población. En ese sentido, explica lo siguiente: 


...s raro un sindicato formado por empresarios, imagínese solamente aquí se 
ve eso. Ellos son empresarios unitarios, al ser empresario unitario todo es más 
caro, todo se complica, o sea, no hay una economía de escala. Cuando usted 
trabaja como una empresa, es diferente que usted 120 micros lo maneje como 
una empresa a que esos 120 micros tengan 120 dueños, ¿no es cierto? Cada 
uno va a tirar para su “lau”, porque, ¿qué sucede?, además de que los hacen 
trabajar a destajo a los choferes y eso significa que ganan un porcentaje. Por eso 
se atrasan, por eso corren, por eso hay accidentes. Pero creo que es el momento 
de dar solución. Nosotros estamos sentándonos en las mesas de trabajo, el ob- 
jetivo es concretar la Ley Municipal del Transporte y su debida reglamentación 
(profesional 6, 2014). 


Desde la mirada de un integrante de la “Revolución Jigote”3, la ciudad 
de Santa Cruz de la Sierra tiene un transporte público obsoleto y es uno de los 
mayores problemas de la ciudad: 


El transporte público está obsoleto en su tecnología, humean los vehículos, 
hacen contaminación, son vehículos de más de 30 años, también existe con- 
taminación en los mercados. Si los cambiaran a gas, bajaría la contaminación, 





38 “Sonreí, respetá, cuidá”, es el lema de personas de la sociedad civil, instituciones, universidades 
y ciudadanía en general que acordaron ser promotoras de la filosofía de la “Revolución Jigote” 
para hacer de Santa Cruz una ciudad feliz. 
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podrían funcionar en barrios alejados como alimentadores secundarios, pero 
deben haber micros más grandes para rutas principales en las radiales y anillos 
(..) Lo desastroso que resulta el transporte: No hay sistema, no hay un diseño 
inteligente que apunte a cubrir la ciudad, los tiempos son absurdamente largos, 
la gente toma dos micros o más, como dice el SIT (...) El tema del tráfico, ellos 
(los transportistas) son causantes del caos vehicular (...) No hay forma de que 
los choferes cumplan la ley en el sistema de transporte público urbano actual, 
pues trabajan a destajo, no son asalariados (profesional 2, 2014). 


Vehículos que tienen más de 30 años de antigúedad, vías de la ciudad 
loteadas, venta de líneas para beneficio privado, caos vehicular son los rasgos 
que caracterizan al servicio de transporte urbano que se agravó ante la ausencia 
de un sistema integral de transporte (como el SIT), afirma este ciudadano. La 
directora de control social de la Federación de Juntas Vecinales FEJUVE-Santa 
Cruz afirma también que el servicio de microbuses es muy deficiente. 

La percepción que tienen los entrevistados (profesionales, ex autoridades 
municipales, ex asesores del Consejo Municipal y la autoridad municipal) res- 
pecto a la situación crítica del transporte urbano en la ciudad de Santa Cruz 
de la Sierra se debe, en primer lugar, a la ausencia de autoridad y debilidad 
institucional del Gobierno Municipal, pues no asumió sus competencias de 
diseño, dirección y control de un sistema sostenible de transporte urbano, de 
manera que responda a las necesidades de desplazamiento de la población. Una 
ex autoridad del gobierno municipal expresó lo siguiente: 


Faltó decisión política de las autoridades municipales para gestionar de manera 
oportuna, con criterios técnicos y respaldo político, los cambios estructurales 
que los expertos recomendaron en los tres estudios y planes que se elaboraron 
entre 1978 y 2006 (profesional 5, 2014). 


La eficiencia es un componente clave de la gestión pública, pues cuanto 
más eficiente sea el organismo público, mejor será la calidad de sus servicios y 
obtendrá mayor legitimidad social. Por otra parte, la organización que agru- 
pa a los propietarios de los vehículos de transporte público es de tipo social, 
de reivindicación laboral, pero gestiona actividades económicas de beneficio 
individual. Esta situación ha ocasionado un servicio disperso, y que implica 
una invasión al territorio urbano a través de la venta de las líneas que hacen 
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su recorrido por avenidas y calles que son de uso colectivo y de propiedad 
del Estado. En ese sentido, el espacio público pierde su identidad cuando los 
intereses particulares hacen uso de ese escenario en función de racionalidades 
privadas y no en la búsqueda del bien común. Éste es uno de los aspectos que 
diferencia lo público de lo corporativo; por ende, los transportistas “ejercen un 
poder dañino a la sociedad” (profesional 1, 2014). 


2. Los sindicatos de transportistas: entre el poder y el chantaje 


La gestión de los sindicatos de propietarios de microbuses se ha fortalecido y 
tiene un carácter hegemónico. Se define hegemonía como la intervención (en 
cualquiera de sus formas) sobre la vida cotidiana de los sujetos; pero, como 
afirma José Luis Andia, “en la concepción más amplia de poder, la dominación 
por sí misma no basta para establecer hegemonía, para ello es fundamental la 
construcción de consentimiento entre subordinados” (Andia, 2011: 61). 

Los sindicatos de propietarios de microbuses no sólo dominan y ejercen 
presión en los choferes, sino que además ejercen presión en el gobierno muni- 
cipal. Los profesionales, ex asesores y autoridades municipales explican cómo 
intervienen y presionan los sindicatos de transporte de microbús: 


El Alcalde no asume su autoridad. No es mucho en votos (el sector transporte) 
pero es estratégico en la movilidad urbana. El transporte público está sometido 
a intereses corporativos. Los transportistas ejercen un poder dañino a la ciudad. 
El Alcalde tiene miedo a la huelga, miedo de perder la simpatía de los patrones 
corporativos de la línea (...) la Alcaldía debe imponer su autoridad, no a la mala, 
sino sentarse con los dueños, los transportistas, con un equipo integral y ver la 
forma de la ciudad, ver cómo está diseñada (profesional 1, 2014). 


La falta de voluntad política de las autoridades municipales contribuye 
a que las organizaciones sindicales de transporte urbano logren sus objetivos 
(fundamentalmente económicos) en desmedro del bien colectivo. Una de las 
entrevistadas describe esta situación de la siguiente manera: 


Las rutas, lamentablemente, no las diseña quien las debe diseñar, de ahí partimos: 
el Gobierno Municipal, porque me consta, les elabora las rutas que ellos deben 
recorrer, pero se tiene que consensuar y en el consenso es que se ha llegado, con 
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presión, a que ellos hacen y van por donde ellos les da la gana. ¿Cuál es la prin- 
cipal ruta que ellos quieren? Son los mercados, los centros de abastecimiento, 
todas las líneas de micros quieren pasar por los mismos mercados grandes que 
hay en Santa Cruz; entonces esto es un error en cuanto a la planificación de 
estas rutas, por eso es que congestionan la ciudad porque todas quieren ir 
por el mismo lugar (...) Yo creo que el Gobierno Municipal no ha cumpli- 
do el rol de fiscalizador (...) El rol que han hecho es negociar, negociar lo 
que no se debe negociar, porque el gobierno local, llamémoslo así, no debe 
negociar con una institución privada, porque los sindicatos son privados... 
(profesional 4, 2014). 


Una autoridad municipal reconoce que los sindicatos de propietarios de 
microbuses tienen poder desde hace muchos años atrás (más de 30), lo que se 
expresa de diferentes maneras: 


...el transporte, además de que tiene muchos adeptos y muchos asociados, son 
hartos puej y manejan mucha plata, entonces ellos paran el país; si el trans- 
porte para, para el país, no anda nada. Entonces ellos en base a esa presión es 
que se manejan, por eso es que se lanzó el Transporte Libre justamente para 
contrarrestar, pero ya ahorita ese transporte libre no funciona, es un cáncer (....) 
En el caso de los micros y los trufis principalmente la cantidad de trufis que 
entran y negocian las paradas con la gente, los ingresos, igual que los micros... 
(profesional 6, 2014). 


Los entrevistados reiteran que las organizaciones denominadas sindicales 
que administran y hacen que opere el servicio de transporte urbano en Santa 
Cruz de la Sierra tienen poder y utilizan el chantaje para lograr sus objetivos: 


Son vivísimos (los dirigentes), ¿no habrán ido a Harvard?, pero son vivísimos, 
no son pobres, son vivísimos. Ellos manejan el chantaje, porque es un chantaje 
los que ellos hacen, lucran con el transporte y deberían ellos invertir, retornarle 


a la fuente que le da los ingresos parte de esos recursos que ellos ganan (pro- 
fesional 5, 2014). 


Los dirigentes de los sindicatos de propietarios de microbuses han logra- 
do que sus demandas sean atendidas por la entidad municipal a través de la 
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negociación, la amenaza de huelga o el chantaje”. Se evidencia que el sector 
de transportistas a escala regional ejerce poder en términos económicos, pero 
también políticos. En la actualidad, los principales dirigentes de los diferentes 
sindicatos forman parte de la estructura de poder político regional en instancias 
de decisión política como el Consejo Departamental, el Concejo Municipal y 
el Comité Cívico Pro Santa Cruz, pero esta estrategia no es nueva. Una de las 
entrevistadas manifestó lo siguiente: 


Siempre, desde hace muchísimos años, creo que desde la década de los 80, y 
no ha habido en un concejo municipal de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
donde no hubiera estado un dirigente del transporte sentado como concejal, 
desde antes del ucesismo, el ucesismo lo introduce a Klinsqui, Diego, pero ha 
estado Soriano, y sin ir más lejos creo que hasta el propio Coqui Fernández, 
mirista. Pero fuera de esto, siempre ha habido desde que se empezó, segura- 
mente, en los gobiernos municipales donde no había micro, porque el micro ha 
llegau cuando yo ya iba al colegio. Aquí no siempre hubo micro, teníamos taxi 
nomaj, puej, que eran unos Yip Toyota, que su parte de atrás era lona, bolsitas 
de plástico porque todo esto era un arenal... (profesional 5, 2014). 


De acuerdo a lo expuesto por las personas entrevistadas (profesionales, 
ex autoridades y asesores del Concejo Municipal de Santa Cruz de la Sierra), 
el problema del transporte urbano de microbuses se debe a varios factores 
interrelacionados entre sí, en torno a un eje principal, que es el Gobierno 
Municipal. En ese sentido, y en primer lugar, la ausencia o débil intervención 
del Gobierno Municipal es uno de los factores que incidió o contribuyó a que 
el servicio de transporte público urbano y especialmente el de microbús colapse, 
pues no sólo fue un problema de gestión sino también de “voluntad política”, 
que se traduce en la falta de compromiso social y político de las autoridades 
con la ciudadanía. Ello ha permitido que prevalezcan los intereses de los due- 
ños de los microbuses (a través del poder y el chantaje) por sobre los intereses 





39 En marzo del 2011, los habitantes de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra soportaron el paro de 
transporte urbano por tres días consecutivos. Los dirigentes de los sindicatos y cooperativas que 
prestan este servicio decretaron paro indefinido como medida de presión para que el Concejo 
Municipal apruebe el alza de la tarifa de Bs. 1,50 a Bs. 2,00. Finalmente, lograron que el pasaje 
se incremente de Bs. 1,50 a Bs. 1,80 (E! Deber, 3-3-2011). 
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de la ciudadanía. En segundo lugar, y como consecuencia de la debilidad de 
la gestión municipal, el servicio de transporte urbano es administrado desde 
una perspectiva gremial-corporativa cuya principal reivindicación es elevar el 
precio de los pasajes y tener seguridad jurídica, al margen de cualquier intento 
de implementar un servicio de transporte urbano moderno y sostenible. En 
tercer lugar, como consecuencia de los aspectos anteriormente señalados, el 
servicio de transporte público de microbuses ha contribuido a profundizar los 
problemas de circulación y congestionamiento vehicular, a través de la creación 
caótica de rutas, de invasión arbitraria del espacio a través de la desmesurada 
concentración de microbuses en nodos o zonas de mayor circulación poblacio- 
nal (mercados, universidades, centros educativos y de servicios). En suma, el 
problema principal guarda relación estrecha con la gestión estatal municipal. 
La Figura 6 ilustra esta situación. 
















































































Figura 6 
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Fuente: Elaboración propia. 
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3. El desafío del cambio 


De acuerdo a las personas entrevistadas, en Santa Cruz de la Sierra se han reali- 
zado estudios y propuestas importantes para implementar un sistema integrado 
de transporte urbano que garantice el desplazamiento de la población a través 
de diferentes alternativas que permitan una organización integral del tráfico 
y de la circulación de vehículos y que se implementen políticas de educación 
vial. En ese sentido, una ex autoridad manifestó: 


Los estudios están correctos. Una unidad de transporte masivo no pasa por un 
centro de abastecimiento en ningún lugar de otras ciudades que yo he conocido. 
Justamente porque en los nodos de abastecimiento popular, llamémoslos así 
a los mercados, que en otras partes no es mercado, pero es la zona donde vos 
encontrás que tal vez llega el producto de granja más cerca al vecino urbano, sí 
o sí la actividad comercial rebasa a las vías de circulación, sí o sí avanza sobre 
la vereda, este espacio es más congestionado que el espacio público que vienen 
a ser las vías de circulación. Entonces tirarle en medio de esos nodos otra con- 
gestión más que es la del transporte masivo, maleducado porque paran cada 
tres pasos, yo los puedo ver parar en la esquina y a los diez pasos ve un usuario 
y él para; además son ellos lucradores de la ciudad que no respetan y atropellan 
toda norma de urbanidad, de respeto, de convivencia, o sea, son los que alteran 
todo (profesional 5, 2014). 


Sin embargo, cualquier propuesta técnica que se quiera implementar 
necesariamente tiene que contar con un respaldo institucional y esto implica 
decisión política de las autoridades municipales. Una de las entrevistadas afirma 
lo siguiente: 


No tuvo apoyo político (Fernando Prado) para ejecutar el SIT el 2006. El go- 
bierno municipal tiene la responsabilidad social de que el transporte público 
tiene que ser con los usuarios y para los usuarios, es un servicio público, debería 
responder a las necesidades de los usuarios (...) el alcalde debe tener un com- 
promiso político, debe comprometerse con los usuarios (profesional 1, 2014). 


Para un ciudadano que forma parte del grupo “Revolución Jigote”, es 
importante el tema del transporte urbano porque “el transporte urbano es un 
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indicador del estado de la ciudad, es donde mayor se ve el problema de la 
ciudad”. El plantea lo siguiente: 


Si los cambiaran a gas bajaría la contaminación, podrían funcionar en barrios 
alejados como alimentadores secundarios, pero deben haber micros más gran- 
des para rutas principales en las radiales y anillos (...) El conductor necesita: 
salario fijo, 8 horas de trabajo, usar paradas. Esto incidiría en toda la calidad 
del servicio (profesional 2, 2014). 


Desde la perspectiva de una autoridad del gobierno municipal, el problema 
del transporte urbano es complejo, pues abarca diferentes aspectos, entre otros: 


...ho es tan solamente el transporte público el que congestiona, sino el trans- 
porte particular que es el que más congestiona ahorita el Municipio. Como 
usted verá, los vehículos son más baratos, el gas natural es barato, usted con 
un 1 Boliviano y 66 centavos se compra un metro cúbico de gas y anda como 
si estuviera con un litro de gasolina (...) si no hay una inversión de parte del 
gobierno nacional, porque en todas partes del mundo, el transporte público 
tiene una subvención del gobierno nacional, pero los gobiernos municipales 
no tienen condiciones económicas para poder enfrentar este tipo de proyecto 
(...) Nosotros aquí en el municipio tenemos en todo el día, en las horas que 
no son pico, tenemos una rotación de 97 mil personas que aproximadamente 
estamos hablando de 9 mil personas por hora en todo el Municipio en las 126 
líneas que hay ahorita de micros... (profesional 6, 2014). 


Es evidente que el transporte urbano es uno de los problemas más im- 
portantes de la ciudad de Santa Cruz de la Sierra porque afecta a la movilidad 
urbana, incide en la apropiación social del territorio urbano, afecta al tráfico y 
a la circulación vehicular, es decir, está en crisis. Los entrevistados afirman que es 
necesario retomar los estudios que ya se han realizado y diseñar e implementar 
un sistema sostenible de transporte. Sin embargo, para ello, es necesario volun- 
tad política, asesoramiento técnico multidisciplinario, participación efectiva de 
los operadores del servicio de transporte (dirigentes, propietarios y choferes) 
y de la sociedad civil a través de sus diferentes formas de organización y no 
únicamente de la federación de juntas vecinales (Figura 7). 
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Figura 7 


Propuesta para el servicio de microbuses 
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Fuente: Elaboración propia. 


Dos de los entrevistados plantearon que es necesario licitar el servicio de 
transporte y si fuera necesario hacer una consulta ciudadana. Desde la perspec- 
tiva de profesionales y ex autoridades municipales, la intervención del Gobierno 
Municipal es clave para abordar y modernizar el servicio de transporte público 


urbano en Santa Cruz. 


CAPÍTULO VI 


Transformación del transporte 
público urbano 


En este capítulo, se plantean propuestas de políticas públicas orientadas a que 
el Gobierno Municipal de Santa Cruz de la Sierra ordene el servicio de trans- 
porte público urbano de microbuses que prestan las organizaciones sindicales 
de propietarios (denominados transportistas) en la ciudad capital cruceña, de 
modo que sea eficiente, de calidad y responda a las necesidades de movilización 
de la población. 

Sin embargo, cabe hacer notar que el problema del transporte público 
urbano en esta ciudad (como en varias ciudades de América Latina) es complejo 
y demanda soluciones integrales en el marco de un sistema-red y soluciones 
que tienen estrecha relación con la congestión y circulación vehicular y el 
funcionamiento de otros servicios de transporte público (trufis, transporte 
libre, motocicletas, minibuses y radio taxi), puesto que todos ellos inciden en 
el territorio urbano. El estudio muestra que el Gobierno Autónomo Municipal 
de Santa Cruz de la Sierra tiene problemas de gobernabilidad en relación con 
la eficacia decisional, por un lado, y con la legitimidad del sistema político, 
por otro, pues una población significativamente importante demanda no sólo 
servicios de calidad, sino también que el gobierno municipal asuma sus com- 
petencias y ponga orden en el sistema de transporte público. 

Aunque la propuesta que aquí se presenta hace referencia únicamente al 
servicio de transporte de microbuses, lo hace desde una perspectiva integral y de 
gestión del gobierno municipal en términos de gobernabilidad y sostenibilidad. 


1. Exposición de motivos: diagnóstico de necesidades 


El transporte público de microbuses es deficiente e inseguro. Las organizaciones 
sindicales de propietarios de los vehículos administran este servicio en beneficio 
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(económico) de sus afiliados, en el marco de un modelo de gestión tradicional- 
gremial. Ante la ausencia o debilidad del Estado, son estas organizaciones las 
que toman la iniciativa sobre las rutas y líneas de acuerdo a sus intereses y en 
desmedro de las necesidades de la población que requiere del servicio para 
realizar sus actividades cotidianas. Esto ha generado: 


— una red de servicios extensa, que ocasiona largos viajes para el usuario; 

— un sistema administrativo disperso, ineficiente y caótico; 

— competencia entre líneas, lo que ocasiona presión en el tráfico vehicular 
y contaminación ambiental; 

— inseguridad vial y dificultad de movilidad urbana; 

— mayor costo y tiempo, especialmente para la población de menores ingre- 
sos económicos que vive en zonas alejadas de la ciudad, puesto que utiliza 
más de un vehículo de transporte público. 


2. Principios 


La propuesta está enmarcada en el enfoque de la movilidad urbana: 


prioriza a los(as) ciudadanos(as) en sus diferentes opciones y espacios de 
desplazamiento; por ende, el transporte es considerado como un indicador 
de calidad de vida en la ciudad; 

tiene que ver con la organización del espacio y la convivencia colectiva 
urbana, que a su vez guarda relación con el derecho que tiene la población 
a desplazarse por la ciudad en condiciones de seguridad y bienestar; 

el desplazamiento del ciudadano es un derecho humano, forma parte de 
la Declaración de los Derechos Humanos Universales; 

el desarrollo urbano sostenible prioriza la organización del espacio en 
función de la convivencia colectiva. 


Además, se asumen los principios de la Ley General de Transporte 165 
que se resumen abajo: 


— Calidad y seguridad, en tanto que brinde un servicio que garantice el 
bienestar, la eficiencia, la eficacia, además de la integridad del usuario, 
desde su lugar de origen hasta su lugar de destino. 
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— Sostenibilidad, en tanto que tenga el menor impacto en la salud y el medio 
ambiente, para no perjudicar el futuro de las próximas generaciones. 

— Continuidad, ya que servicio debe funcionar de manera permanente, sin 
interrupciones. 

— Accesibilidad y conectividad, que se refiere al derecho de todas las usua- 
rias y usuarios a acceder al STI, por el medio y la modalidad que elijan 
y también al hecho de que los microbuses cuenten con facilidades de 
acceso y estar en condiciones de equidad, calidad y seguridad, además de 
las condiciones para llegar al centro de la ciudad. 

— Igualdad y equidad, ya que este servicio debe brindarse a todas y todos los 
ciudadanos, sin ningún tipo de discriminación (Bolivia. Leyes y Decretos, 
2011). 


3. Finalidad 


Ordenar el sistema de transporte público de la ciudad de Santa Cruz de la 
Sierra. Establecer la responsabilidad de administración del transporte público 
y mejorar la calidad del servicio de transporte público hacia el ciudadano. 


4. Objeto de la política pública 


La presente política tiene por objeto rediseñar la prestación del servicio de trans- 
porte público de microbuses para que sea eficiente y accesible al conjunto de la 
población en el marco de un Sistema en RED a través de una administración 
gerencial autónoma municipal. 


5. Políticas públicas 


Se plantean las siguientes políticas públicas orientadas a mejorar el sistema de 
transporte público en la ciudad de Santa Cruz de la Sierra: 


— Fortalecer la gestión institucional municipal a través de la creación de una 
Empresa Municipal de Transporte en una gestión mixta y de administra- 
ción gerencial en el marco de una autonomía de gestión. 

— Ordenar el servicio de transporte a través de una reingeniería de rutas, 
líneas y paradas que garantice el desplazamiento de la ciudadanía en menor 
tiempo, con accesibilidad y conectividad urbana. 
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— Crear mecanismos modernos de control de calidad y seguimiento de ges- 
tión por resultados en el marco del Plan de Desarrollo Municipal (PDM) 
y con apoyo financiero municipal, del Estado Central y organismos de 
cooperación internacional. 

— Impulsar un programa de educación vial que incida en el cumplimiento de 
normas y reglas, tanto de los conductores de vehículos públicos y privados 
como de la ciudadanía en general. 


6. Marco constitucional 


Se considera que se cuenta con un marco legal que permite la debida planifi- 
cación, el seguimiento y el control del sistema de transporte en el Municipio. 
El Cuadro 10 describe los lineamientos principales de las normativas más 
relevantes. 


Cuadro 10 
Marco legal para políticas públicas sobre el sistema de transporte 





Directa Observaciones 





Norma Legal: Marco general 





Constitución Política del Estado: Art. 76; 302 
parágrafo 1 numeral 18 


El Estado garantiza el acceso a un sistema de 
ransporte integral en sus diversas modalidades, 
para ello faculta a los Gobiernos Autónomos 

unicipales la administración y control del 
ransporte público urbano. 





Ley 031, Ley Marco de Autonomías y 
Descentralización: Art. 8 inciso 3; 34; 96 parágrafo 
VIl numeral 1. 


El Gobierno Autónomo Municipal tiene la 
acultad deliberativa, fiscalizadora y legislativa 
para planificar y desarrollar el Transporte Público 
Urbano garantizando la prestación de este 
servicio con calidad y calidez. 








Ley 165, Ley General de Transporte: Art. 17 inciso 
c;27; 114 





Los Gobiernos Autónomos Municipales tienen 
competencia para regular, fiscalizar, administrar 

a ejecución, la gestión, la operación y el control 
del Sistema Integral de Transporte promoviendo 
el derecho que tienen los usuarios de gozar de un 
servicio de calidad y equidad. 








(Continúa en la página siguiente) 
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(Continuación de la página anterior) 





Directa Observaciones 
Ley 482, Ley de Gobiernos Autónomos Los Gobiernos Autónomos Municipales tienen la 
Municipales: Art. 16 numerales 17,28; 26 numeral facultad de crear empresas públicas municipales 
26 y aprobar requisitos para la provisión de servicios 


básicos con equidad social y de género en 
la participación, igualdad de oportunidades e 








inclusión. 
Norma Legal: Marco Municipal 
Plan de Desarrollo Municipal (PDM) El Gobierno Autónomo Municipal debe realizar 
Plan de Desarrollo Institucional (PDI) una planificación sectorial para mejorar la 


infraestructura y equipamiento destinado al 
desarrollo humano y los servicios públicos bajo 
responsabilidad municipal. 














Fuente: Elaboración propia. 
7. Marco institucional 


Es necesario precisar la intervención del Gobierno Autónomo Municipal de 
Santa Cruz de la Sierra en la gestión del desarrollo de la ciudad como gobernante 
y no sólo como administrador de los bienes y servicios públicos, sino como 
institución de gestión del desarrollo. La propuesta de política pública se aplica 
a escala municipal en el marco del siguiente régimen normativo: 

La Ley General de Transportes 165 de 2011 establece, por un lado, las 
competencias que tienen los gobiernos municipales respecto al transporte y 
que fundamentalmente son las de emitir políticas, planificar, regular y fiscalizar 
la ejecución, gestión y operación del Sistema de Transporte Integral (Bolivia. 
Leyes y Decretos, 2001: artículo 17 inciso C.) y, en el caso de los Gobiernos 
Autónomos Municipales, están facultados para la autorización de los opera- 
dores del transporte público, de infraestructura, mecanismos de control de la 
competencia, el establecimiento de tarifas, la tributación, el establecimiento 
de normas ambientales, el control del cumplimiento de rutas, establecer las 
sanciones a los operadores del transporte público urbano, el normar el tema 
de seguros, la protección y difusión de los derechos de los usuarios (Bolivia. 
Leyes y Decretos, 2001: artículo 114). 

La Ley Marco de Autonomías y Descentralización Andrés Ibáñez 031 de 
julio de 2010 establece como una de las funciones generales de los Gobiernos 
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Autónomos Municipales la de impulsar el desarrollo local, humano y el desa- 
rrollo urbano a través de la prestación de servicios públicos (Bolivia. Leyes y 
Decretos, 2010: artículo 8 inciso 3) y establece competencias precisas y exclu- 
sivas respeto al transporte: 


e) Planificar y desarrollar el transporte urbano, incluyendo el ordenamiento 
del tránsito urbano. 

f) Efectuar el registro del derecho propietario de los vehículos automotores 
legalmente importados, ensamblados o fabricados en el territorio nacio- 
nal. Los gobiernos municipales remitirán al nivel central del Estado la 
información necesaria en los medios y conforme a los parámetros técnicos 
determinados para el establecimiento de un registro centralizado, integra- 
do y actualizado para todo el país. 

g) Desarrollar, promover y difundir la educación vial con participación 
ciudadana. 

h) Regular las tarifas de transporte en su área de jurisdicción, en el marco de 
las normas, políticas y parámetros fijados por el nivel central del Estado 
(Bolivia. Leyes y Decretos, 2010). 


En el marco de las normas que intervienen para la definición de compe- 
tencias sobre las políticas a establecer en un municipio, se cuenta con la recién 
promulgada Ley de Gobiernos Autónomos Municipales (diciembre de 2013) que 
en su aplicación (artículo 2) establece: “La presente Ley se aplica a las Entidades 
Territoriales Autónomas Municipales que no cuenten con su Carta Orgánica 
Municipal vigente, y/o en lo que no hubieran legislado en el ámbito de sus com- 
petencias” (Bolivia. Leyes y Decretos, 2014). El Gobierno Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra a la fecha aún no cuenta con esta normativa reglamentaria 
(Cartas Orgánicas). En consecuencia, debe regirse a las atribuciones emanadas 
de la Ley de Gobiernos Autónomos Municipales. 

El Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra ha incluido 
el tema de transporte urbano como un servicio más que esta entidad debe aten- 
der. El Plan de Desarrollo Institucional 2010-2015 del Gobierno Autónomo 
Municipal de Santa Cruz de la Sierra define que la gestión municipal gira en 
torno a la siguiente misión: 
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Contribuir a la mejora de la calidad de vida de sus habitantes, contribuyen- 
do con la prestación se servicios de calidad a la comunidad, promoviendo la 
participación activa de cada ciudadano en la planificación y consecución del 
desarrollo integral del municipio y proyectando a Santa Cruz como una ciudad 
solidaria, vanguardista y progresista (Gobierno Autónomo Municipal de Santa 
Cruz de la Sierra, 2010: 29). 


El mencionado plan determina cinco líneas de acción. Una de ellas (la 
tercera) se refiere a la “planificación sectorial para mejorar la infraestructura 
y equipamiento destinado al desarrollo humano y los servicios públicos bajo 
responsabilidad municipal” y establece que la inversión está orientada a la 
construcción de infraestructura, al diseño de planes y programas de servicios 
públicos, entre ellos, el Plan de Transporte Público (que debería diseñarse 
durante la gestión del 2010 para implementarse el 2012). 

En cuanto a las competencias, la Dirección de Tráfico y Transporte es la 
encargada de coordinar la prestación de los servicios de transporte y las comisio- 
nes que se formen para dar solución al problema de tráfico y entrega de placas. 

Cabe señalar que el artículo 84 de la Ley General de Transporte estable- 
ce que los Gobiernos Autónomos Municipales deben elaborar el Programa 
Municipal de Transporte (PROMUT) por un periodo de 5 años, debiendo 
además compatibilizar y articular con el Plan de Desarrollo Municipal (PDM) 
y con los objetivos y políticas del Plan Nacional Sectorial de Transporte 
(PLANAST). 


8. Ámbito de aplicación 


El ámbito de aplicación es territorial: el municipio de Santa Cruz de la Sierra. 
La política propuesta hace referencia a las competencias que el Gobierno Au- 
tónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra tiene en el marco de la Ley de 
Transporte y la Ley de Gobiernos Municipales. Asimismo, incide de manera 
directa tanto en los actuales operadores de este servicio (sindicatos de transpor- 
tistas) que funcionan en el marco de una organización gremial de tipo social, 
pero que realizan actividades económicas que generan ganancia, como en la 
sociedad civil, que tiene el derecho de desplazarse en condiciones de seguridad 
y oportunamente. 
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9. Definiciones 


Se proponen las siguientes definiciones sobre las cuales podría considerarse 
la reflexión y acción en relación con el servicio de transporte del Municipio. 


— Territorio urbano: Es una porción de la superficie terrestre urbana apro- 
piada por la población con el objetivo de asegurar su reproducción y la 
satisfacción de sus necesidades vitales. 

— Movilidad urbana sostenible: Es el conjunto de políticas, programas y 
acciones que tienen como objetivo promover e implementar alternativas 
de desplazamiento que incluyen el transporte no motorizado, el trans- 
porte motorizado de alta capacidad y calidad en el marco de una red de 
transporte donde no haya superposición de los servicios de transporte. 

— Movilidad y accesibilidad: Es la movilidad del ciudadano que puede 
realizar con facilidad por la ciudad. Es también la tendencia a igualar las 
condiciones de acceso a las zonas centrales y a la movilidad desde dife- 
rentes zonas de la ciudad metropolitana. 

— Empresa municipal mixta: Es una entidad económica de gestión gerencial 
que produce bienes y servicios. Es compartida por organizaciones públicas 
y privadas. 

— Calidad del servicio: Se debe brindar un servicio que garantice el bienestar, 
la eficiencia, la eficacia, además de la integridad del usuario desde su lugar 
de origen a su lugar de destino. 

— Conectividad: Se refiere a que los habitantes deben poder acceder con 
igual facilidad a los centros urbanos, al centro histórico (Casco Viejo); 
pero también a zonas alejadas y periféricas en condiciones de seguridad. 


10. Líneas de acción política 
Se proponen las siguientes líneas de acción política: 


— Fortalecimiento de la gestión municipal. Unidad de Tráfico y Transporte: 
Diseña un servicio de transporte público de microbuses (empresa mu- 
nicipal de transporte) como parte de una RED del transporte urbano 
articulada al PROMUT integrada al PDM del Gobierno Autónomo Mu- 
nicipal de Santa Cruz de la Sierra y en el marco del PLANUT. Asimismo, 
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debe contar con respaldo político institucional, con un equipo técnico 
interdisciplinario y generar espacios para la participación y validación del 
proyecto por parte de la sociedad civil (no únicamente de la Federación 
de Juntas Vecinales) y para formular estrategias de negociación y/o en 
su caso, de resolución de conflictos con las organizaciones sindicales y 
cooperativas de propietarios de microbuses. 

— Gestión operativa del servicio de microbuses. Establecer la estructura 
orgánica autónoma de la empresa municipal de transporte a través de 
un directorio idóneo en términos políticos, técnicos y de legitimación 
social, de una gestión gerencial, de un control de gestión y de un rediseño 
operativo de rutas, líneas y terminales que guarden relación con el uso 
funcional del espacio urbano y las necesidades de desplazamiento de las 
y los usuarios. 

— Comunicación y educación vial. Crear programas y estrategias de acción 
dirigidas a los operadores de servicio y de ejercicio de ciudadanía (deberes 
y derechos) de la población urbana. 


Conclusiones 


Se presentan aquí las conclusiones a las que se ha llegado luego de haber re- 
flexionado sobre cómo funcionan y se gestiona el servicio de trasporte urbano 
por parte de los sindicatos de propietarios de microbuses en Santa Cruz de la 
Sierra, su relación con el Gobierno Municipal y el impacto de este servicio en 
el espacio urbano. 

En relación a la estructura orgánica, según los estatutos orgánicos de la 
organización de los propietarios de microbuses, ésta guarda relación con las 
características de una organización sindical. Sin embargo, la administración 
del servicio que prestan responde a las actividades de gestión económica y está 
conformada por el secretario general o presidente, el tesorero y el fiscal. Este 
último es el que dirige, gestiona y controla el servicio de transporte y ejerce 
poder sobre los turnos, las normas, las sanciones y la contratación de choferes. 
Los directivos de estas organizaciones sindicales se eligen mediante elecciones 
bianuales en las cuales pueden ser reelegidos. 

Nominalmente, según sus estatutos, estas organizaciones han sido funda- 
das bajo el nombre de sindicatos, pues era la consigna de la época. Sin embargo, 
los miembros o socios de éstas son los propietarios de las líneas de micros del 
transporte público urbano de Santa Cruz de la Sierra, y no así los legendarios 
trabajadores asalariados explotados por los dueños de los medios de produc- 
ción. La administración se la realiza de una manera empírica, en función a 
la experiencia en el rubro; los fiscales de línea son los gestores principales de 
la organización, pues son los que administran la parte operativa del servicio, 
vigilan el desempeño de los choferes y deciden siempre en función de cuidar 
los intereses de los propietarios de las líneas de micros del sindicato. 

Las rutas de las líneas del transporte público urbano en Santa Cruz de 
la Sierra han sido establecidas o definidas por los dirigentes de los sindicatos 
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de propietarios de microbuses en función de criterios de lucro: concentración 
significativa de población, centros de consumo popular, universidades, cole- 
gios e instituciones públicas y privadas que se encuentran ubicadas entre el 
primero y el tercer anillo de la ciudad. Las paradas están ubicadas en barrios 
alejados de la ciudad (entre el quinto anillo y fuera del octavo anillo). La 
definición de paradas en barrios periféricos obedece a la necesidad estratégi- 
ca de los propietarios de los microbuses de monopolizar el servicio en toda 
la mancha urbana y en rutas que forman parte de la región metropolitana 
departamental. 

De este modo, y a pesar de la congestión vehicular, el mal estado de las 
calles y el recorrido de largas distancias es una fuente de ingreso seguro. Las 
líneas tienen características y ventajas diferentes. Se encontró tres tipos de líneas: 


— Líneas “VIP”, conocidas como “las vuelteras”, que tienen recorridos más 
cortos realizados por calles, avenidas y radiales asfaltadas; tienen una 
afluencia permanente de pasajeros que son principalmente empleados, 
estudiantes y universitarios; pasan por zonas de mayor concentración de 
actividades económicas; cuentan con infraestructura destinada a las ofi- 
cinas y a otros servicios adicionales que el sindicato presta como: lavado 
de microbuses, servicio mecánico y surtidor de combustible. Los choferes 
prefieren trabajar en estas líneas (primer, segundo y tercer anillo) porque 
los vehículos están en buen estado, pueden hacer más vueltas y en horas 
pico la afluencia de pasajeros es realmente significativa y, por lo tanto, 
obtienen mayor utilidad. 

— Líneas periféricas, que cubren barrios que están fuera del octavo anillo 
que no cuentan con servicios y equipamiento urbano; las calles no son 
asfaltadas y tienen recorridos más largos; atraviesan la ciudad y pasan por 
centros de abastecimiento de consumo popular; sus paradas están ubicadas 
en barrios populares, los vehículos son más antiguos y están deteriorados. 

— Líneas metropolitanas, que conectan la ciudad de Santa Cruz de la Sierra 
con otros municipios que forman parte de la red metropolitana departa- 
mental. 


El estudio muestra que el servicio de transporte público urbano de micro- 
buses es atractivo para los propietarios de los microbuses porque: 
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— obtienen ganancias en forma diaria a través del trabajo intensivo de los 
choferes que reciben un porcentaje por el trabajo que realizan, 

— incrementan su patrimonio mediante las líneas que adquieren a través 
del sindicato, las cuales se valorizan a medida que pasa el tiempo; no se 
deprecian porque es producto del usufructo del recorrido que hacen por 
calles y avenidas que son de propiedad del Estado, por tanto, no pagan 
impuestos; 

— las autoridades municipales no les exigen renovar sus vehículos; 

— monopolizan el servicio y la afluencia permanente de pasajeros les garan- 
tiza utilidades en forma diaria (85% de la población utiliza el servicio de 
transporte público). 


A propósito de la relación de los operadores del servicio de transporte de 
microbuses con el Estado, se establece que la relación entre los sindicatos de 
propietarios de microbuses y el Estado (Gobierno Autónomo Municipal de 
Santa Cruz de la Sierra) son de conveniencia mutua. Esto se debe a que las 
organizaciones sindicales de propietarios de los microbuses se comprometen 
a no generar conflicto y el Gobierno Municipal a cambio negocia y les hace 
concesiones. Hace muchos años atrás que las autoridades municipales se limi- 
tan únicamente a la autorización de las rutas de las líneas. La Ley Marco de 
Autonomía Andrés Ibáñez 031 y la Ley General de Transporte 165 facultan 
a los gobiernos municipales la regulación del servicio de transporte público 
urbano; sin embargo, son los diferentes sindicatos los que administran este 
servicio en función de los intereses del sector y se benefician con la venta de 
líneas a los socios del sindicato. Esta forma de relacionamiento entre las orga- 
nizaciones sindicales de propietarios de microbuses con el Gobierno Municipal 
ha generado un caos institucional y de gestión que incide de manera directa 
en la calidad del servicio, en la congestión vehicular y en la movilidad urbana. 

Ante la ausencia del Estado, como instancia de regulación y decisión sobre 
el transporte urbano, se establece la relación entre el sindicato de propietarios 
de microbuses y la junta de vecinos, que se traduce en acuerdos o convenios en 
función de intereses específicos: a los primeros les interesa mantener su presen- 
cia y garantizar el monopolio del servicio en diferentes barrios, especialmente 
en aquellos de mayor población. Las juntas de vecinos buscan, por su parte, 
acuerdos con los sindicatos de transportistas con el fin de contar con un servicio 
de transporte permanente y de menor costo. 
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Todo lo expuesto hasta ahora apunta a sostener que el transporte de 
microbuses en Santa Cruz de la Sierra se caracteriza por una administración 
obsoleta, presta un servicio deficiente e inseguro, es competitivo entre líneas y 
no contribuye a garantizar las condiciones de igualdad de acceso al transporte 
público, puesto que mientras los sectores de estrato social medio optaron por 
el vehículo particular como medio de transporte, los sectores de estrato social 
bajo que viven en zonas periféricas están obligados a utilizar un microbús que 
implica más tiempo de espera, hacer viajes largos y exponerse a los riesgos de la 
inseguridad ciudadana. A la vez, recurrir al transporte público implica mayor 
costo, puesto que varios utilizan más de un vehículo de transporte público para 
llegar a su destino. En otras palabras, el actual sistema de transporte público 
de Santa Cruz de la Sierra no permite al ciudadano o ciudadana ejercer su 
derecho a movilizarse libremente en condiciones de calidad, seguridad y de 
manera oportuna. 

Desde la perspectiva de la movilidad urbana, entendida como toda forma 
de desplazamiento o movilidad de las y los ciudadanos en la ciudad para acceder 
a todos los servicios que ésta les brinda, entre las modalidades de movilidad 
están: la peatonal (a pie), mediante la bicicultura (en bicicleta), el transporte 
público (masivo) y, en menor medida, el transporte en vehículo propio, pues 
este último es el menos recomendable en el mundo por la alta contaminación 
ambiental y porque atenta contra la salud de la población de manera signifi- 
cativa. De ahí que el transporte público urbano es estratégico y un indicador 
clave para establecer calidad de vida de las y los ciudadanos. 

En esta perspectiva, el transporte de microbuses en Santa Cruz de la Sierra 
no es un componente del desarrollo de la ciudad, por el contrario, contribuye 
a la congestión vehicular, impide y dificulta la movilidad urbana especialmente 
en el centro de la ciudad, espacialmente congestiona las vías públicas con haci- 
namiento vehicular y contaminación audiovisual en vías y aceras. 

Asimismo, la administración del servicio de transporte de microbuses es 
de tipo tradicional, se gestiona en función de beneficios económicos gremiales 
en desmedro de la ciudadanía, no responde a las necesidades de desarrollo de 
la ciudad, afecta al desplazamiento y a la movilidad urbana, contribuye a la 
congestión vehicular, invade y colapsa el espacio urbano. 

El estudio también muestra que la debilidad de intervención del Estado 
a escala local ha contribuido a lo largo de más de una década a que los sindica- 
tos de propietarios de microbuses institucionalicen un tipo de administración 
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gremial, se empoderen al extremo de ser ellos los que deciden la forma y 
funcionamiento del sistema y asumen competencias que le corresponden al 
Gobierno Autónomo Municipal de Santa Cruz de la Sierra. 

Entonces, el problema y las soluciones tendrán que pasar necesariamente 
por la legitimación social y política del Gobierno Autónomo Municipal con 
un fuerte respaldo político y técnico multidisciplinario que genere y diseñe 
propuestas creativas sin perder de vista a la ciudadanía, de manera que, para 
enfrentar el cambio, los interlocutores o gestionadores posibiliten establecer un 
puente de comunicación y retroalimentación entre la sociedad civil (a través de 
diferentes actores/representantes institucionales, de profesionales, vecinos y no 
únicamente las juntas vecinales) y los actuales operadores del servicio y el equipo 
técnico del Gobierno Municipal. De ese modo, será posible implementar un 
sistema de transporte urbano que responda a las necesidades de la población 
y del desarrollo de la ciudad. 
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